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РОЗВИТОК, УПРАВЛІННЯ ІННОВАЦІЙНИМ РОЗВИТКОМ, ДИСПЕТЧЕРЕЗАЦIЯ 
АВІАРУХУ, КОМЕРЦIЙНА РОБОТА, АВIАПЕРЕВЕЗЕННЯ, КОМЕРЦIЙНЕ 
ЗАВАНТАЖЕННЯ, КОМЕРЦIЙНИЙ ТРАНСПОРТ, ЧАРТЕРНИЙ РЕЙС, РЕГУЛЯРНИЙ 
РЕЙС, ЕФЕКТИВНIСТЬ ЕКСПЛУАТАЦIЇ ПОВIТРЯНИХ ЛIНIЙ, ТЕРМIН ОКУПНОСТI 
ІННОВАЦІЙНОГО ПРОЕКТУ.  
Виконання дипломної роботи ставило за мету теоретичне та практичне дослiдження 
проблеми удосконалення управлiння розвитком авiадиспетчерського пiдприємства.  
У першому роздiлi розглянутi теоретичнi аспекти управлiння інноваційним 
розвитком авiадиспетчерських пiдприємств, а саме: теоретичнi засади органiзацiї 
управлiння розвитком пiдприємства, стан органiзацiї аеронавiгацiйного обслуговування 
повiтряних сполучень i тенденцiї розвитку аеронавiгацiйної дiяльностi в Українi, 
органiзацiйно-економiчне управлiння технiко-технологiчним розвитком 
авiадиспетчерського пiдприємства. 
У другому роздiлi проаналізована оцiнка ефективностi дiяльностi державного 
пiдприємства обслуговування повiтряного руху України «Украерорух», а саме: розглянута 
загальна характеристика його діяльностi i системи використання повiтряного простору 
України, зроблена оцiнка ефективностi фiнансово-господарської дiяльностi ДП 
«Украерорух». зроблений аналiз розвитку досліджуваного підприємства. У третьому 
роздiлi зробленi пропозицiї щодо удосконалення управлiння інноваційним розвитком 
авiадиспетчерського пiдприємства. Розглянутi напрямки вдосконалення технiко-
технологiчної бази Державного пiдприємства «Украерорух», запропонований 
інноваційний проект створення хендлiнгового пiдроздiлу як напрямок диверсифiкацiї 
розвитку ДП «Украерорух» та органiзацiя вертолiтного лiзингу як  стратегiя оновлення 
основних фондiв i напрямок диверсифiкацiї розвитку підприємства»  
Практичне значення роботи полягає в можливостi впровадження запропонованих 




ТЕРМIНИ, ВИЗНАЧЕННЯ ТА СКОРОЧЕННЯ 
 
ACIM (ACIM (Aircraft – ПС, Crew – екiпаж, Maintenance – технiчне 
обслуговування, Insurance – страхування), 
FIZ – (flight Information Zone) –зона польотної інформації, 
IATA –  Мiжнародна асоцiацiя повiтряного транспорту; 
ICAO –  Мiжнародна органiзацiя цивiльної авiацiї; 
SPA –  спецiальна прорейтова угода; 
АК –  авiакомпанiя; 
АНЗ –  аеронавiгацiйний запас палива; 
АНО –  аеронавiгацiйне обслуговування; 
АПК –  аеропортовий комплекс; 
ДОП – диспетчерське обслуговування пiдходу; 
Евроконтроль –  Європейська органiзацiя за безпеку повiтряного руху; 
ЕР –  економiчний режим; 
ЛС –  льотний склад; 
МПЛ –  мiжнародна повiтряна лiнiя; 
ПЛ – повiтряна лiнiя; 
ПММ – паливно-мастильнi матерiали; 
ПС – повiтряне судно; 
ПТ –  повiтряний транспорт; 
РДЦ – районний диспетчерський центр обслуговування повітряяного 
руху, 
СОПП – служба органiзацiї пасажирських перевезень; 
ССТ –  служба сервiсного транспорту; 
Украерорух –  Державне пiдприємство обслуговування повiтряного руху 
України; 
ЦА – цивiльна авiацiя; 
ЦПI – центр польотної iнформацiї; 
ЦРТ – центр розкладу та тарифiв. 
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Аналiз маршрутiв (Route Analysis) – технiко-економiчне обґрунтування 
польоту мiж двома та бiльш аеропортами, включаючи траси по яким буде 
проходити полiт до аеропорту призначення, з метою впевнитись, що ПС буде 
виконувати полiт безпечно, економiчно ефективно та зможе виконати 
заплановане комерцiйне завдання. 
 Брифiнг-фолдер (Briefing folder) – фолдер (папка), яка мiстить в собi 
всю iнформацiю, що потрiбна для ефективного планування польоту i яка 
надається льотному екiпажу диспетчером по забезпеченню польотiв перед 
вильотом. Як правило, вона мiстить у собi оперативний флайт-план 
(пiдготовлений на комп‘ютерi чи вiд руки), метеорологiчнi зведення по 
маршруту польоту, аеропортам вильоту, призначення та запасним,  
iнформацiйнi бюлетенi, документи, що стосуються льотної полiтики 
експлуатанта та iншу iнформацiю. 
 Льотний диспетчер (Flight Dispatcher) – сертифiкований спецiалiст, 
який має пiдготовку для проведення перед-полiтної консультацiї (брифiнгу) 
льотних екiпажiв та забезпечення їх всiєю iнформацiєю, необхiдною для 
виконання польоту. В його вiдповiдальнiсть входить пiдготовка офiцiйної 
документацiї, яка забезпечить ефективне та безпечне виконання польоту, а 
також контроль за тим, що планування польоту, контроль за його виконанням 
i дотримання процедур та полiтики експлуатанта вiдповiдають затвердженим 
вимогам. 
 Навiгацiйний портфель (Navigation bag) – портфель, який повинен 
знаходитись на борту ПС протягом польоту i в якому утримуються 
Керiвництва по трасам польоту (фiрми Jeppesen,  Збiрники аеронавiгацiйної 
iнформацiї ЦАI ЦА РФ “РоссДжепп” або iншi), брифiнг-фолдер, 
iнформацiйнi бюлетенi тощо). 
 Оперативний контроль (Operational Control) – виконання 
повноважень щодо початку, продовженню, внесенню змiн або припиненню 
польоту в iнтересах його безпеки. 
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 Оперативний флайт-план (Operational Flight Plan) – план польоту 
(штурманський розрахунок) розроблений експлуатантом для безпечного 
виконання польоту, який базується на льотно-технiчних характеристиках ПС, 
iнших оперативних обмеженнях та очiкуваних умовах виконання польоту по 
маршруту польоту та на вiдповiдних аеродромах. 
 ОПР флайт-план (ATS Flight Plan) – спецiальна iнформацiя, яка 
надається в органи ОПР стосовно запланованого польоту або частини цього 
польоту. 
 ОПР – обслуговування повiтряного руху (ATS – Air Traffic Services) 
– ОПР включає надання iнформацiї необхiдної для виконання польоту, 
аеронавiгацiйної iнформацiї, контролю повiтряного руху, контроль та 
обслуговування повiтряного руху при заходi ПС на посадку та в районах 
польотiв. ОПР забезпечується призначеними органами ОПР. 
 Повторювальний план польоту (RPL – Repetitive Flight Plan)) – флат-
план, який вiдноситься до серiї регулярно виконуваних польотiв, що 
базуються на iдентичних умовах їх виконання i який подається 
експлуатантом в органи ОПР для багаторазового його використання. 
 Призначений орган ОПР (ATS authority) – орган, призначений 
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Актуальнiсть теми. Загострення конкуренцiї на мiжнародному ринку 
авiаперевезень змушує пiдприємства постiйно шукати та втiлювати в життя 
саме iнновацiйнi пiдходи та рiшення, що дає змогу певний час бути лiдером в 
цiй галузi. 
Україна на ринку авiатранспортних послуг займає вигiдне геополiтичне 
розташування серед країн Схiдної Європи щодо транзиту мiж заходом та 
сходом i має потенцiйну змогу заснувати на своїй територiї 
високотехнологiчний пересадочний вузол (хаб) мiжнародного значення. В 
аспектi постiйної євро iнтеграцiї та розширення простору «вiльного неба» це 
дає суттєвi переваги для розвитку як української авiацiї зокрема, так i 
економiки країни в цiлому. 
Однак. використання таких переваг супроводжується наявнiстю ряду 
суттєвих проблем, таких як застарiла матерiально-технiчна база, неефективнi 
методи управлiння розвитком, майже повною вiдсутнiстю фiнансової 
пiдтримки держави, що, в свою чергу, ускладнює впровадження 
iнновацiйних методiв розвитку. 
Пiдприємства авiацiйного транспорту України не мають достатньо 
власних фiнансових та матерiальних ресурсiв для впровадження в свою 
дiяльнiсть iнновацiй. В авіатранспортнiй галузi України не розроблено 
чiткого механiзму взаємодiї та розвитку в iнновацiйному напрямку, що 
суттєво ускладнює подальше зберiгання конкурентних преваг як на 
внутрiшньому ринку авiатранспортних послуг, так i на мiжнародному. 
Метою дипломної роботи є вдосконалення управлiння інноваційним 
розвитком авіадиспетчерської  компанiї. 
Для досягнення поставленої мети було сформульовано i вирiшено такi 
завдання: 
- огляд теоретичних засад органiзацiї управлiння розвитком 
пiдприємства; 
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- визначення передумов виникнення диспетчерської служби; 
- аналiз стану органiзацiї аеронавiгацiйного обслуговування повiтряних 
сполучень i основних тенденцiї розвитку аеронавiгацiйної дiяльностi в 
Українi; 
- дослiдити стан i тенденцiї розвитку iнновацiй у сферi надання 
авiацiйних послуг; 
- запропонувати методичнi та практичнi рекомендацiї щодо розвитку ДП 
«Украерорух»; 
- розрахунок показникiв окупностi вертолiтного лiзингу ДП 
«Украерорух» 
Предметом дослiдження є теоретичнi та прикладнi процеси органiзацiї 
та управлiння розвитком авiадиспетчерської компанiї. 
Об’єктом дослiдження є технологiчний розвиток ДП «Украерорух» та 
взаємодiя його служби аеронавiгацiйного обслуговування повiтряних 
сполучень iз центрами забезпечення та контролю  польотiв авiакомпанiй.  
Методологiчною та iнформацiйною базою дослiдження є 
фундаментальнi положення економiчної теорiї, науковi працi вiтчизняних та 
зарубiжних учених та економiстiв у сферi iнновацiйного та стратегiчного 
управлiння, законодавчi та нормативнi акти Президента України, Верховної 
Ради, Кабiнету Мiнiстрiв, матерiали Мiнiстерства економiки України, 
Державного комiтету статистики, статистичнi данi Мiнiстерства транспорту i 
зв’язку України, Державного департаменту авiацiйного транспорту. 
Методами дослiдження є: метод аналiзу та синтезу. методи 
прогнозування. методи порiвняння, методи екстраполяцiї. 
Структура дипломної  роботи. Дипломна робота  складається з вступу, 
трьох роздiлiв i висновкiв, мiстить 140 стор.машинописного тексту, 18 табл.  
14 рис. i 2 додатки, викладені на 14 стор. Перелiк використаної лiтератури 
мiстить 80  найменувань. 
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  1.1. Теоретичнi засади органiзацiї управлiння розвитком 
пiдприємства 
 
Розвиток підприємства означає якісні зміни та оновлення його 
господарської системи та організаційної структури, підвищення 
ефективності  функціонування на основі вдосконалення техніки, технології 
та організації праці у всіх структурних підрозділах, підвищення якості 
продукції та послуг, що ним надаються [37]. 
Розвиток – це процес, який ґрунтується на результатах науково-
технічного досягнення, що сприяє розвитку виробничих сил та задоволення 
потреб суспільства у товарах вищокої якості. Процес розвитку безпосередньо 
пов'язаний із зростанням міри ефективності, покращенням бізнес-процесів чи 
управління ними, в результаті чого досягнутий кількісний чи якісний приріст 
корисного результату порівняно з попереднім рівнем [69]. 
Слід зазначити, що поняття «розвиток» та «зростання», хоча й 
взаємопов’язані, однак за своїм змістом часто можуть не співпадати. 
Під зростанням підприємства часто розуміють збільшення його розмірів та 
обсягів виробництва. Про зростання підприємства свідчать показники 
випуску продукції, обсягу продаж, чисельності працівників тощо. 
Таким чином, основними варіантами розвитку підприємства є: 
1. внутрішнє зростання за рахунок використання власних ресурсів; 
2. злиття, поглинання інших господарюючих суб’єктів з метою 
збільшення ресурсів та виходу на нові ресурсні ринки та ринки збуту; 
3. перерозподіл внутрішніх ресурсів, зосередження їх на пріоритетних 
напрямках діяльності; 
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4. припинення здійснення неефективних напрямків діяльності, не 
забезпечених ресурсами. Може відбуватись шляхом продажу пакету акцій та 
активів, внутрішньої ліквідації або переорієнтації; 
5. відокремлення, передача видів діяльності, не забезпечених ресурсами, 
іншим виконавцям на договірній основі, через продаж або виділення активів. 
    Класифікація видів розвитку підприємства наведена на рис. 1.1.  
 
Рис. 1.1. Класифікація видів розвитку підприємства [37] 
 
Під управлінням розвитком (керованим розвитком) розуміється процес 
або підтримки підприємства у плановому напрямку функціонування, або 
штучної зміни еволюційного вектора розвитку підприємства для досягнення 
метацілі існування системи – формування адекватного умовам, що 
стохастично змінюються, рівня конкурентоспроможності і забезпечення 
тривалої присутності підприємства в економічному просторі національної 
або світової економіки. При управлінні розвитком підприємства вирішуються 
два комплексні завдання, а саме: усунення диспропорцій, при відхиленнях 
від запланованої поведінки підприємства та створення протиріч 
(диспропорцій) як джерела подальшого розвитку підприємства.  
Система планування органiзацiйного та технiчного розвитку на 
пiдприємствi включає комплекс рiзноманiтних планiв, якi взаємодiють один з 
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одним та спрямованi на здiйснення за цiлями, предметом, рiвнями, змiстом та 
перiодом планування. Важливо видiлити фактори, якi визначають склад та 
змiст цього комплексу:  
- органiзацiйна структура та профiль iнновацiйної дiяльностi 
пiдприємства; 
- склад iнновацiйних процесiв, якi здiйснюються; 
- рiвень кооперацiї при їх проведеннi, масштаби та постiйнiсть 
iнновацiйної дiяльностi. 
План технiчного розвитку та органiзацiї виробництва повинний 
охоплювати наступнi основнi питання [46]: 
- створення й освоєння нових видiв продукцiї та надання послуг, а також 
пiдвищення якостi продукцiї, що випускається та послуг, що надаються; 
- впровадження прогресивної технологiї, механiзацiї й автоматизацiї 
виробництва; 
- вдосконалення планування, органiзацiї, контролю та управлiння в 
цiлому; 
- впровадження прогресивної органiзацiї працi; 
- капiтальний ремонт та модернiзацiя основних засобiв; 
- заходи щодо економiї сировини, матерiалiв та всiх енергетичних 
ресурсiв; 
- науково-дослiднi та дослiдно-конструкторськi роботи; 
- основнi технiко-економiчнi показники рiвня виробництва та продукцiї, 
що випускається; 
- соцiальний розвиток пiдприємства. 
Впровадження прогресивної технологiї, механiзацiї та автоматизацiї 
виробництва продукції і надання послуг включає заходи щодо впровадження 
прогресивних технологiчних процесiв, нового високотехнологiчного 
устаткування, комплексної механiзацiї й автоматизацiї виробництва, 
модернiзацiї дiючого устаткування. 
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Впровадження прогресивної органiзацiї працi включає заходи щодо 
вдосконалення подiлу та кооперацiї працi, органiзацiї й обслуговуванню 
робочих мiсць, впровадженню передових методiв та прийомiв працi, 
вдосконалення нормування й оплати праці [78].. 
Планування органiзацiйного та технiчного розвитку авіа-пiдприємства 
проводиться в декiлька етапiв [42]: 
- перший етап – визначаються головнi завдання пiдприємства на 
плановий перiод, проводиться комплексний аналiз технiчного й 
органiзацiйного рiвня виробництва й економiчних показникiв, уточнюються 
ресурси, якi характеризують технiчний розвиток; 
- другий етап – виходячи з вивчення досвiду iнших пiдприємств, 
результатiв кiнцевих науково-дослiдних робiт та першого етапу, виявляються 
можливостi розширення впровадження основних напрямiв науково-
технiчного прогресу: вдосконалення технологiї та продукцiї, яка 
випускається, застосування нових технологiчних процесiв і прогресивних 
матерiалiв, механiзацiя й автоматизацiя виробництва та iн. На цьому етапi 
визначається кiлькiснi завдання пiдроздiлами пiдприємства по технiчному й 
органiзацiйному розвитку; 
- третiй етап – проводяться iнженернi та економiчнi розрахунки, 
органiзовуються конкурси та огляди пропозицiй працiвникiв пiдприємства, 
проводиться вiдбiр i технiко-економiчна оцiнка заходiв; 
- четвертий етап – на заключному етапi плани пiдприємства та його 
пiдроздiлiв взаємопов’язуються, документально оформляються, 
затверджуються і доводяться до виконання. 
Планування органiзацiйного та технiчного розвитку здiйснюється за 
допомогою таких методiв: 
- науково-технiчне програмування; 
- продуктово-тематичне планування iнновацiй; 
- об’єктивно-календарне планування органiзацiйно-технiчного розвитку; 
- виробниче планування iнновацiй. 
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Основнi показники технологiчного рiвня пiдприємства групуються за 
такими ознаками [45]: 
1) ступiнь технiчної оснащеностi працi (фондоозброєнiсть працi, 
енергоозброєнiсть працi); 
2) рiвень прогресивностi технологiї (структура технологiчних процесiв 
за трудомiсткiстю, частка нових технологiй за обсягом або трудомiсткiстю 
продукцiї, середнiй вiк застосовуваних технологiчних процесiв, коефiцiєнт 
використання сировини i матерiалiв); 
3) технiчний рiвень устаткування (продуктивнiсть, потужнiсть), 
надiйнiсть, довговiчнiсть, питома металомiсткiсть, середнiй строк 
експлуатацiї, частка прогресивних видiв обладнання в загальнiй кiлькостi, 
частка технiчно та економiчно застарiлого обладнання в загальному парку); 
4) рiвень механiзацiї та автоматизацiї виробництва (ступiнь охоплення 
робiт механiзованою працею, частка обсягу продукцiї, що виробляється за 
допомогою автоматизованих засобiв працi). 
В теперiшнiй час єдиний можливий шлях розвитку авiакомпанiй та 
спорiднених пiдприємств - це використання у своїй дiяльностi iнновацiй, яке 
має на метi отримання додаткового прибутку, пiдвищення 
конкурентоспроможностi та рейтингу, захоплення нових ринкiв, збiльшення 
потужностi грошового потоку, зниження ресурсоємностi послуг. 
Мотивацiя закупiвлi iнновацiй зумовлена пiдвищенням 
конкурентоспроможностi та iмiджу; отриманням у перспективi прибутку на 
капiтал, що вкладено сьогоднi; змiнами у виробничо-збутовому процесi; 
удосконаленнями технологiй; змiнами в системi оподаткування; 
досягненнями на фiнансовому ринку. Метою мотивацiї закупiвлi є отримання 
доходiв у майбутньому за рахунок реалiзацiї нових продуктiв або технологiй, 
закуплених сьогоднi. 
Мотиви закупiвлi iнновацiй зумовленi об’єктивними i суб’єктивними 
факторами. 
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Iнновацiї дають можливiсть приймати новi фiнансовi, управлiнськi 
органiзацiйнi та технологiчнi рiшення, а також взаємодiяти з партнерами без 
участi посередникiв, що значно знижує собiвартiсть послуг та продукцiї i 
пiдвищує прибуток авiакомпанiї. 
Наразi виявлено що успiшна дiяльнiсть пiдприємств в умовах ринку 
багато в чому залежить вiд їх здатностi до iнновацiйного розвитку. 
Формування i вибiр стратегiчних напрямкiв iнновацiйної дiяльностi базується 
на результатах всебiчної оцiнки як середовища, в якому працює 
пiдприємство, так i визначеннi внутрiшнiх iнновацiйних можливостей 




1.2. Стан аеронавiгацiйного обслуговування повiтряних сполучень i 
тенденцiї розвитку аеронавiгацiйної дiяльностi в Українi 
 
Розглянемо передумови органiзацiї диспетчерської служби 
Класифiкацiя повiтряного простору вводиться в дiю Наказом 
Державiаслужби та публiкується в АIР України. 
З 30 вересня 2004 р. у повiтряному просторi України встановлюються 
класи С, D, G. 
До контрольованого повiтряного простору України вiдноситься 
повiтряний простiр ОПР класiв С, D. 
В повiтряному просторi класу С дозволяється польоти по ППП та ПВП. 
Всi польоти пiдлягають диспетчерському обслуговуванню. Повiтрянi судна, 
якi виконують польоти по ППП, ешелонуються вiдповiдно до повiтряних 
суден, яки виконують польоти по ППП та ПВП Повiтрянi судна, якi 
виконують польоти по ПВП та отримують iнформацiю про пересування 
повiтряних суден, якi виконують полiт по ПВП. 
 17 
В повiтряному просторi класу D дозволяються польоти по ППП та ПВП. 
Всi повiтрянi судна пiдлягають диспетчерському обслуговуванню. Повiтрянi 
судна, якi виконують польоти по ППП, ешелонуються вiдповiдно до 
повiтряних суден, якi виконують польоти по ППП, та отримують iнформацiю 
про пересування повiтряних суден, якi виконують полiт по ПВП. Повiтрянi 
судна, якi виконують польоти по ПВП, отримують iнформацiю про польоти 
(пересування) iнших повiтряних суден в цьому повiтряному просторi. 
Там де повiтряний простiр одного класу прилягає до вертикальної 
площини до повiтряного простору iншого класу, якщо вони розташованi 
один над одним, то польоти на загальному рiвнi виконуються з дотриманням 
вимог, встановлених для класу повiтряного простору з менш жорсткими 
умовами, та забезпечуються вiдповiдним йому обслуговуванням При 
застосуваннi цих критерiїв повiтряний простiр класу D розглядається як 
такий, що висуває менш жорсткi вимоги, нiж повiтряний простiр класу С. 
Класи С та D в повiтряному просторi України розподiляються наступним 
чином: 
а) вiд 1500 м АМSL (виключно) до 2900 м АМSL (включно), окрiм СТRs, 
ТМАs, та регламентованi забороненi, небезпечнi та зони обмеження польотiв: 
клас D, 
b) вiд 2900 м АМSL (виключно) до FL660 (включно), окрiм СТRs, ТМАs, 
та регламентованi забороненi, небезпечнi та зони обмеження польотiв клас С 
3050 м (FL 100) - єдина абсолютна висота переходу 
с) СТАs: клас D, 
d) в ТМАs: клас С (висока iнтенсивнiсть польотiв) або D (низька 
iнтенсивнiсть польотiв), 
е) СТАs клас С або D в залежностi вiд висоти/ешелону польоту/ 
В мiсцевостi, де висота рельєфу дорiвнює 900 м АМSL та вище, нижня 
межа диспетчерського району починається з висоти 600 м над рел'єфом 
мiсцевостi. 
Повiтряний простiр класу G. 
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В повiтряному просторi класу G в зонi польотної iнформацiї (FIZ) на та 
нижче абсолютної висоти 1500 метрiв дозволяються польоти по ПВП та 
надається польотно-iнформацiйне обслуговування. Правила польотiв  по  
ППП не застосовуються. Польоти в повiтряному просторi класу G  в зонi 
польотної iнформацiї вище за iстину висоту 300 метрiв, виконуються за умов 
надання заявки Державiаслужби та органам управлiння вiйськ ППО. 
Зона польотної iнформацiї (FIZ) – частина району польотної iнформацiї, 
в межах якого, вiдповiдним органом ОПР, забезпечується польотно-
iнформацiйне та аварiйне обслуговування. 
Клас G в повiтряному просторi України розподiлений наступним чином: 
а) вiд GND до 1500 м АМSL (включно), включаючи зони аеродромного 
руху контрольованих аеродромiв, СТRs, ТМАs та регламентованi забороненi, 
небезпечнi зони обмеження польотiв, 
b) в зонах аеродромного руху неконтрольованих аеродромiв. 
Польоти по ПВП в повiтряному просторi України виконуються в межах 
повiтряного простору класiв С, D, G при дотриманнi наступних умов: 
- польоти виконуються виключно удень, 
- при польотах нижче висоти 3050 метрiв (10000 футiв) понад середнiм 
рiвнем моря, вводяться обмеження приладної швидкостi не вище 465 км/год., 
- наявнiсть постiйного двостороннього радiотелефонного зв'язку з 
органами ОПР в повiтряному просторi класу С, D, 
- наявнiсть працюючого прийомо-вiдповiдача SSR режиму А/С при 
польотах в повiтряному просторi ОПР класiв С, D, 
- врахування температурної та барометричної поправок у вiдповiдностi 
з роздiлом 3 частини 6 тому 1 документа Doс 8168 IСАО, 
- надання плану польоту (FPL)вiдповiдним органом ОПР при польотах 
в повiтряному просторi класiв С, D, 
- огляд в польотi та вiдстань до хмар, якi дорiвнюють або перевищують 
значення,  
- при польотах по ПВП в частинi повiтряного простору класiв С, D 
крейсерськi рiвнi ПВП не використовуються. 
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        Характеристики вказані в табл. 1.1. 
Таблиця 1.1 
Характеристика класiв повiтряного простору 
Клас повiтряного 
простору 
Вiдстань вiд хмар Огляд в польотi 
С, D По горизонталi 1500 м  
По вертикалi 300 м (1000 
футiв) 
8 км - на абсолютнiй висотi 3050м 
(10 000 футiв) та вище 5 км - 
нижче абсолютної висоти 3050 м 
(10000 футiв) 
 
 G вище абсолютної 
висоти 900 м (3000 футiв) 
або вище висоти 300 м (1000 
футiв) над мiсцевiстю в 
залежностi вiд того, яке 
значення бiльше 
По горизонталi 1500 м  
По вертикалi 300 м (1000 
футiв) 
8 км - на абсолютнiй висотi 3050 
м (10000 футiв) та вище 5 км - 
нижче абсолютної висоти 3050 м 
(10000 футiв) 
G на абсолютнiй висотi 
900 м (3000 футiв) та нижче 
або на висотi 300 м (1000 
футiв) на мiсцевiстю та 
нижче, в залежностi вiд 
того, яке значення бiльше 
По горизонталi – 
вiдсутнiсть хмар в 
напрямку польоту та при 
обзорi земної або водної 
поверхнi. 
По вертикалi: 
50 метрiв - до 
нижньої межi хмар в 
рiвниннiй та горбкуватiй 
мiсцевостi з приладною 
швидкiстю 300 км/год та 
менше, 100 метрiв - до 
нижньої межi хмар в 
гiрськiй мiсцевостi, а 
також в рiвниннiй та 
горбкуватiй мiсцевостi з 
приладною швидкiстю 301 
-465 км/год. 
Над хмарами польоти 
не виконуються 
5 км, 
2 км* - в рiвниннiй та горбкуватiй 
мiсцевостi при виконаннi 
польотiв з приладною швидкiстю 
300 км/год. та менше, 500 метрiв - 
для вертольотiв, якщо вони 
виконують зависання та 
пересування на висотi до 10 
метрiв або виконують маневри на 
швидкостi до 10 км/год. 
*До польотiв по ПВП при обзорi менш нiж 5 км допускаються командири повiтряних суден, якi 
пройшли пiдготовку по програмах, якi встановленi Державiаслужбою або ВПС Збройних Сил України. 
 
Польоти по ПВП не виконуються: 
- над густонаселеними районами великих мiст, мiстами або 
поселеннями, або над скупченнями людей поза примiщеннями на iстиннiй 
висотi менш 300 м над найвищою перешкодою в радiусi 600 м вiд 
повiтряного судна, 
- в будь-яких iнших районах, окрiм вказаних вище, на iстиннiй висотi 
менш 150 метрiв над поверхнею землi або води. 
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Виключенням можуть бути випадки при зльотi або посадцi або коли на 
польоти нижче вказаних iстинних висот надається дозвiл Державiаслужби. 
Командир повiтряного судна повинен постiйно прослуховувати робочу 
частоту вiдповiдного органу ОПР при виконаннi польоту в повiтряному 
просторi ОПР класiв С, D. 
ПВП не використовується при польотах на бiлязвукових та 
трансзвукових швидкостях. При польотах по ПВП обходити перешкоди, якi 
зустрiчаються по курсу повiтряного судна, належить, як правило, з правого 
боку на вiдстанi вiд перешкод не менш 500 метрiв. 
Обгiн повiтряного судна, яке летить попереду, по ПВП повинен 
виконуватися з правого боку з iнтервалом не менш 500 м. 
Повiтряним судном, яке здiйснює обгiн, вважається повiтряне судно, яке 
наближається до судна, яке летить попереду, з курсом, який вiдрiзняється вiд 
його курсу менш нiж на 70 градусiв. 
Повiтрянi судна, якi мають велику швидкiсть, можуть здiйснювати обгiн 
повiтряних суден з меншою швидкiстю до третього розвороту iз зовнiшньої 
сторони аеродромного кола та з боковим iнтервалом не менш 500 м. 
При польотах повiтряних суден на курсах, якi перетинаються в одному й 
тому ж ешелонi (висотi), їх командири повиннi при спостереженнi 
повiтряного судна злiва ––зменшити, в з правого боку –– збiльшити висоту 
польоту для того, щоб рiзниця висот забезпечувала безпечне розходження 
повiтряних суден. 
Якщо змiнити висоту неможливо (хмарнiсть, полiт на мiнiмальнiй висотi 
або iншi обмеження), командири повиннi, повернувши повiтрянi судна, 
забезпечити їх безпечне розходження. 
В процесi маневру розходження, екiпаж кожного повiтряного судна 
повинен постiйно спостерiгати за iншим повiтряним судном 
У випадку ненавмисного зближення на зустрiчних курсах, кожний 
командир повинен вiдвернути своє повiтряне судно у правий бiк для 
розходження їх лiвими бортами. 
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Планування польотiв по ПВП. 
а) При плануваннi польоту по ПВП в повiтряному просторi класу G в 
зонi польотної iнформацiї подача плану польоту (FPL)не вимагається  
b) Польоти по ПВП в повiтряному просторi класу G в зонi польотної 
iнформацiї, вище за iстину висоту 300 метрiв, виконуються за умов надання 
заявки Державiаслужби та органам керування вiйськ ППО вiдповiдно до 
Положення по використанню повiтряного простору України; 
с) Виконання польоту по ПВП в зонi з особливим режими використання 
повiтряного простору всiх типiв ПС, аерофотозйомка та iншi види дiяльностi 
проводяться лише з дозволу Генерального штабу Збройних Сил, 
Держкомкордону МВС України; 
d) При плануваннi польотiв по ПВП в неконтрольованому повiтряному 
просторi з наступним виконанням польоту в контрольованому повiтряному 
просторi, для дiлянок маршруту польоту, якi знаходяться в контрольованому 
повiтряному просторi, вимагається надання плану польоту вiдповiдному 
органу ОПР. 
Види обслуговування і органи обслуговування повiтряного руху. 
Надаються наступнi види обслуговування: 
- диспетчерське обслуговування,  
- польотно-iнформацiйне обслуговування,  
- аварiйне обслуговування. 
Польотно-iнформацiйне обслуговування та аварiйне оповiщення 
надається вiдповiдними органами ОПР вiдповiдно до класифiкацiї 
повiтряного простору України. 
Обслуговування повiтряного простору здiйснюється: 
- в межах районiв польотної iнформацiї та на повiтряних трасах 
районними диспетчерськими центрами обслуговування повiтряного руху 
(РДЦ) та органами диспетчерського обслуговування пiдходу (ДОП),  
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- у вузлових диспетчерських районах та диспетчерських зонах – 
органами диспетчерського обслуговування  пiдходу (ДОП) та аеродромними 
диспетчерськими органами (ВИШКА). 
В зонах польотної iнформацiї (FIZ) обслуговування повiтряного руху 
надається вiдповiдними центрами польотної iнформацiї (ЦПI). 
Центр польотної iнформацiї – орган ОПР, який призначений для 
забезпечення польотно-iнформацiйного обслуговування та аварiйного 
обслуговування  у вiдповiдному районi польотної iнформацiї 
Забороненi зони. 
До заборонених зон вiдносяться частини повiтряного простору, в межах 
якого забороненi польоти повiтряних суден. 
Заборона на використання цього повiтряного простору встановлюється 
на постiйнiй або тимчасовiй основi. 
Заборона на використання повiтряного простору на постiйнiй основi 
встановлюється Державiаслужбою та публiкується в документах 
аеронавiгацiйної iнформацiї. Заборона на використання  повiтряного 
простору на тимчасовiй основi встановлюється на окремих частинах 
повiтряного простору та доводиться до всiх користувачiв повiтряним 
простором Украероцентром та САI. 
Забороненi зони в повiтряному просторi України, розташованi над 
атомними станцiями, гiдроелектростанцiями, плотинами, об'єктами 
природно-заповiдного фонду та над об'єктами або промисловими 
пiдприємствами пiдвищеної екологiчної небезпеки дiють на постiйнiй основi. 
Забороненi зони простираються вiд рiвня земної поверхнi до 
встановленої верхньої межi або розташованi у встановлених вертикальних 
межах над земною поверхнею. 
При виконаннi мiжнародних польотiв (МПЛ) польоти за ПВП повиннi 
виконуватися так, щоб повiтряне судно знаходилося в умовах, коли 










В С D Е FG 
ВИЩЕ 900м (3000 фут) 
вiще середнього рiвня 
моря або вище 300м (1000 
фут) вище земної 
поверхнi, у залежностi вiд 
того, що вище 
На та нижче 900м (3000 
фут) середнього рiвня 
моря, або 300м (1000 
фут) над земною 
поверхнею, у 
залежностi, що вище 
Вiдстань Поза 
хмарами 





8 км на та вище 3050 м (10000 фут)* над 
середнiм рiвнем моря 5 км нижче 3050м (10 000 
фут)* над середнiм рiвнем моря 
5 км** 
* Якщо висоти переходу нижче 3050 м. (10000 футiв) вiд середнього рiвня моря, то замiсть 10000 
футiв повинен використовуватися ешелон 100. 
**Якщо це наказ вiдповiдного повноважного Органу обслуговування повiтряного руху. 
 
При цьому: 
:а) знижена польотна видимiсть до 1500 м. може бути дозволена для 
польотiв, що виконуються на швидкостях, що переважаючiй видимостi 
будуть давати адекватну можливiсть вчасно спостерiгати iншi повiтрянi 
судна або будь-якi перешкоди для уникнення зiткнення, або в обставинах, 
при яких можливiсть зустрiчi з iншим повiтряним судном, як правило, буває 
низькою, наприклад, у зонах з низьким об'ємом руху та/або при авiацiйних 
роботах на низьких ешелонах, 
б) гелiкоптерам може бути дозволено виконувати польоти при польотнiй 
видимостi меншiй 1500 м, при маневрування на швидкостi, яка буде давати 
адекватну можливiсть вчасно спостерiгати iншi повiтрянi судна або будь-якi 
перешкоди для уникнення зiткнення. 
Повiтрянi судна не повиннi злiтати та сiдати, на аеродромi з контрольної 
зони, або входити в зону руху аеродрому за ПВП, за винятком тих випадкiв, 
коли отримано дозвiл вiд Органу управлення повiтряним рухом, якщо нижня 
межа хмарностi нижче 450 м. (1500 футів), або приземна видимiсть менша 5 
км. 
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Польоти за ПВП мiж заходом та сходом сонця, або в iншi перiоди доби, 
приписанi вiдповiдним повноважним Органом обслуговування повiтряного 
руху, повиннi виконуватися у вiдповiдностi з приписаними даним Органом 
УПР правилами. 
Якщо iнше не дозволено вiдповiдним повноважним Органом 
обслуговування по вiтряного руху, польоти за ПВП не повиннi виконуватися  
вище ешелону 200, на коло звукових та надзвукових швидкостях. 
Польоти повiтряних судiв у повiтряному просторi України над 
сухопутною i водною територiєю, а також уздовж державного кордону 
виконуються вiдповiдно до Положення про використання повiтряного 
простору України, затвердженого постановою КМУ вiд 29.03.2002 р. №401 
[7]. 
Це Положення визначає порядок органiзацiї та використання 
повiтряного простору України юридичними та фiзичними особами – 
користувачами повiтряного простору, а також органами, що здiйснюють 
контроль за дотриманням порядку використання повiтряного простору, 
управлiння використанням повiтряного простору та обслуговування 
повiтряного руху. Дiяльнiсть державних органiв, пiдприємств, установ та 
органiзацiй незалежно вiд форми власностi i пiдпорядкування, пов'язана з 
використанням повiтряного простору, яке може загрожувати безпецi польотiв 
повiтряних суден та iнших ЛА, та проводиться вiдповiдно до вимог цього 
Положення в частинi, що стосується порядку використання повiтряного 
простору.  
Украерорух вiдповiдає за видачу дозволу входу ПС в зону його 
вiдповiдальностi. На основi iнформацiї про iнтенсивнiсть повiтряного руху на 
трасi, а також повiтряної ситуацiї в зонi аеродрому, можливо задати часовий 
iнтервал входу ПС.  У такому разi потребується не тiльки координацiя дiй 
мiж ОПР, а також вiдповiдна координацiя з аеропортовими комплексами 
(АПК), тому що останнi не можуть ефективно працювати без облiку обставин 
обслуговуваного ПС. 
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Екiпаж повiтряного судна 
Засоби        Засоби   Радiолокацiйний       Засоби  
навiгацiї     звязку    вiдповiдач                пiлотажу          
Розглянемо схему послiдовностi передачi керування повiтряного судна 
службi руху, що наведена на рис. 1.1 та схему взаємодiї СОПР з 
користувачами повiтряного простору, (рис. 1.2). 
Користувачi повiтряного руху 
 













Рис 1.1. Схема послiдовностi передачi керування повiтряного судна службi руху 
 
 
Рис. 1.2. Схема взаємодiї бортових та наземних засобiв ОПР [19] 
 
Характеристика технiчного потенцiалу служб ОВД України. 
Сучаснi СОПР представляють собою сукупнiсть пiдроздiлiв, якi 
забезпечують безпеку, регулярнiсть та економiчнiсть польотiв ПС всiх 
категорiй користувачiв.  
Рiшення даної проблеми неможливо без  детального дослiдження 
попиту на пасажирськi авiаперевезення, транспортної ситуацiї в цiлому, 
психологiї поведiнки пасажира, впливу наземних видiв транспорту, 
економiчних, культурних та iнших зв'язкiв. 
Супутниковi системи 




Засоби навiгацiї    Засоби зв’язку       Засоби 
та посадки                                            пiлотажу    
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Головної метою вважається наявнiсть ефективного ОПР, а також 
забезпечення безпеки, регулярностi та економiчностi польотiв ПС. 
Вiдомо, що транспортною системою називають комплекс об’єктiв 
{одного або декiлькох видiв транспорту), призначених для виповнення 
перевезень i надання iнших транспортних послуг, що знаходяться у взаємнiй 
залежностi i взаємозв’язку. 
Транспортна система включає транспортну мережу, рiзний рухомий 
склад, транспортнi вузли, станцiї, порти i систему керування рухом 
транспортних засобiв. 
Система використання повiтряного простору являє собою одну iз 
системи керування рухом транспортної або повiтряної системи. 
Повiтряним простором України є частина повiтряної сфери, 
розташований над сушею i водною територiєю України, у тому числi над її 
територiальними водами (територiальним морем). 
Українi належить повний i винятковий суверенiтет над повiтряним 
простором України, 
Використання повiтряного простору України або окремих його районiв 
може бути частково або постiйно обмежено. 
До елементiв структури повiтряного простору України вiдносяться 
повiтрянi траси i повiтрянi мiсцевi лiнiї України, повiтрянi коридори для 
перетинання державного кордону України, встановленi i не встановленi 
маршрути польотiв, райони виконання авiацiйних робiт, забороннi зони, зони 
обмеження польотiв i небезпечнi зони. До використання повiтряного 
простору вiдносять польоти лiтальних апаратiв, усi види стрiлянини, пуски 
ракет, пiдривнi роботи й iншi види дiяльностi, зв'язанi з пiдйомом i 
пересуванням у повiтряному просторi матерiальних об'єктiв. 
Основними користувачами повiтряного простору є повiтрянi судна, 
польоти, чиненi ними. Повiтрянi судна подiляються на державнi, цивiльнi  й 
експериментальнi. 
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Повiтряне судно є державним, якщо воно використовується на 
вiйськовiй, митнiй, прикордоннiй i мiлiцейськiй службах i зареєстроване в 
реєстрi повiтряних державних судiв. 
Повiтряне судно вважається експериментальним, якщо воно призначено 
для проведення iспитiв, дослiдно-конструкторських i науково-дослiдних 
робiт. Експериментальне повiтряне судно в реєстри не заноситься. 
Для реалiзацiї цiлей i виконання ОВД необхiднi данi про регулярнi i 
нерегулярнi рейси, мiжнароднi i мiсцевi рейси, а також польотах комерцiйної 
авiацiї й авiацiї загального призначення. У залежностi вiд цiєї класифiкацiї i 
видiв польотiв органiзується власне i система ОВД, формується порядок 
зборiв за використання повiтряного простору. 
Пiд системою органiзацiї повiтряного руху (ОПР) варто розумiти 
iнфраструктуру, що здiйснює керування ПС на всiх етапах польоту за 
допомогою наземними i бортових ТС, а також займається питаннями 
планування повiтряного руху (ПР), взаємодiя лiтного, диспетчерського й 
iнженерно-технiчного складiв. 
ОПР включає польотно-iнформацiйне обслуговування, аварiйне 
оповiщення, консультативне обслуговування ПР, диспетчерське 
обслуговування ПР, районне диспетчерське обслуговування пiдходу або 
аеродромне диспетчерське обслуговування. 
Головною метою системи ОПР є забезпечення безпеки польотiв ВР усiх 
користувачiв повiтряного простору (ПП) i задоволення їхнiх потреб в 
аеронавiгацiйному обслуговуваннi (АНО) у самi найкоротшi термiни. 
Останнє має на увазi, щоб "час сеансу радiозв'язку земля-борт не 
перевищував припустимого значення" i загальний час перебування ПС у зонi 
вiдповiдальностi пiдсистем ОПР було мiнiмальним. При цьому повиннi бути 
забезпеченi умови, що дозволяють виконувати польоти на економiчно 
вигiдних для типу, що обслуговується, ПС траєкторiях i висмикуванням 
рекомендованих виготовлювачем режимних параметрiв ПС на кожнiм етапi 
польоту. 
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Органiзацiйну основу системи складає сукупнiсть оперативних, 
адмiнiстративно-управлiнських i iнших органiв, об'єднаних у ПОПР 
(Украерорух). Як пiдсистеми ПОПР видiлимо аеродромнi, трасовi, змiшанi 
(аеродромно-трасовi), автоматизованi i неавтоматизованi центри ОПР, що є 
фiлiями ПОВД. Районнi (трасовi) автоматизованi центри ОПР (РАСОПР) 
вирiшують задачi над територiєю площею 400-1000 кв. км. Аеродромнi 
центри ОПР мають радiус дiї 80-10 км. кв. Вони являють собою виробничi 
структури пiдприємства, надiленi матерiалами i трудовими ресурсами, 
головною задачею яких є здiйснення безпосереднє ОПР. Кожна фiлiя ПОПР 
також має кiлька пiдсистем: економiчну, технологiчну, технiчну, 
органiзацiйну. Цi пiдсистеми тiсно взаємодiють у виробничому процесi, 
складаючи єдину систему, нацiлену на задоволення вiдповiдних потреб У 
свою чергу, кожна з цих пiдсистем може бути представлена у вид) "великої" 
системи. Наприклад, технiчна система РАЗ ОПР включає наступнi 
комплекси: радiолокацiйних, обчислювальний, засобiв зв’язку i передачi 
даних енергопостачання тощо. Як бачимо, ПОПР характеризується великою 
розмаїтiстю способiв з'єднання матерiальних! трудових i фiнансових 
ресурсiв, сполученням багатьох видiв як однорiдної, так i рiзнорiдної 
дiяльностi i функцiй. 
Функцiонування ПОПР ґрунтується на наступних основних принципах 
побудови процесiв ОПР: 
- безперервнiсть керування кожним ПС; 
- єдиний початок при виробництвi ОПР в окремих обсягах ПП; 
- створення найбiльш простих схем взаємодiї мiж диспетчерськими 
пунктами керування польотами авiацiї рiзних вiдомств; 
- облiк можливостей диспетчера по виконанню функцiональних задач 
- рацiональне використання радiотехнiчних засобiв (РТЗ) навiгацiї ОПР. 
Процедура взаємодiї диспетчерського складу з екiпажем ПС, а також 
необхiдним складом РТЗ, включаючи час початку роботи груп РТЗ у 
залежностi вiд очiкуваного часу входу ВР у зону аеропорту, регламентується 
 29 
до прийняття вiдповiдних законодавчих актiв України основним 
нормативним документом у СНД – наставлянням по проведенню польотiв 
(НПП ГА), розробленого вiдповiдно до вимог Повiтряного кодексу України. 
ПОПР вiдповiдає за видачу дозволу входу ПС у зону його 
вiдповiдальностi. На основi iнформацiї про iнтенсивнiсть ПР на трасi, а також 
повiтряної обстановки в зонi аеродрому, можна задати i часовий iнтервал 
входу ПР. У цьому випадку потрiбно не тiльки координацiя дiй мiж 
взаємодiючими ПОПР, але i вiдповiдна координацiя з аеропортовими 
комплексами (АПК), тому що останнi не можуть ефективно працювати без 
облiку обстановки обслуговуючого ПП. 
Вирiшення даної проблеми неможливо без детального дослiдження 
попиту на пасажирськi авiаперевезення, транспортної ситуацiї в цiлому, 
психологiї поводження пасажира, впливу наземних видiв транспорту, 
економiчних, культурних i iнших зв'язкiв, районiв тяжiння до даного 
аеропорту. 
Головною метою є здiйснення ефективного ОПР, а також забезпечення 
безпеки, регулярностi й економiчностi польотiв ПР. 
Безпека польотiв забезпечується за рахунок стандартiв ешелонування в 
трьох вимiрах. Практично навколо кожного ПР створюється безпечний обсяг 
повiтряного простору. Необхiдний рiвень регулярностi, i деякою мiрою, 
економiчнiсть польотiв, в основному, досягається за допомогою планування 
ПР i економiчно ефективної органiзацiї ПП. 
ОВД виконує наступнi основнi функцiї, зв'язанi з аналiзом повiтряної 
обстановки i виробленням рiшень: 
- запобiгання зiткнень ПС у повiтрi, на землi, iз землею; 
- забезпечення оптимального режиму польоту ПС; 
- надання в режимi польоту ПР; 
- надання в режимi реального часу аеронавiгацiйної  iнформацiї 
екiпажевi; 
- збiр i передачу метеорологiчної iнформацiї; 
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- впiзнання ПС для цiлей оборони. 
Розглянемо тенденцiї розвитку аеронавiгацiйної дiяльностi в Українi. 
У 1956 р. – за постановою 3-ї Аеронавiгацiйної конференцiї IКАО – 
вперше були розробленi нормативнi акти щодо питань забезпечення  
виконання польотiв. В подальшому IКАО визначило, що для забезпечення 
ефективного та безпечного здiйснення повiтряного руху потрiбно 
здiйснювати контроль за пiдготовкою та виконанням польотiв.  
Тому, з метою здiйснення такого контролю, а також для забезпечення 
тiсної взаємодiї мiж ПС у польотi та його наземним обслуговуванням, а 
також мiж членами льотного екiпажу та наземним персоналом експлуатанта, 
було введено посаду “Спiвробiтник (диспетчер) по забезпеченню польотiв” 
(“Flight Operations Officer” – FOO), ще вiдому як “Льотний диспетчер”  
(“Flight Dispatcher” у Європi або “Aircraft Dispatcher” у США).  
До його першочергових обов‘язкiв входить забезпечення контролю за 
пiдготовкою i виконанням польотiв та забезпечення тiсного зв‘язку мiж ПС, 
що знаходиться в польотi та наземними службами, а також мiж льотним 
екiпажем ПС i наземним персоналом експлуатанта.  
      Приблизна структура центру забезпечення та контролю польотiв 
(operations control center structure),  яку мають великi захiднi авiакомпанiї 
наведена на рис 1.3. 
Льотнi диспетчери вiдiграють важливу роль в забезпеченнi безпеки 
польотiв i мiжнароднi правила вимагають, щоб цей персонал був вiдповiдним 
чином пiдготовлений для виконання своїх обов‘язкiв. Зарубіжний досвiд 
органiзацiї аеронавiгацiйного обслуговування свiдчить про доцiльнiсть 
органiзацiї в авiакомпанiї власної диспетчерської служби. Типовi посадовi 
iнструкцiї спiвробiтникiв авiадиспетчерського пiдприємства наведенi у 
Додатку А.  
Експлуатант ЦА повинен здiйснювати контроль за виконанням польотiв 
повiтряних суден, якi виконують його рейси.  
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Центр забезпеченя та контролю польотiв 
(Operations Control Center) 
 
Оперативний диспетчер 




            Служба льотних диспетчерiв                                Група планування  
(Flight Dispatch)                                                екiпажiв 
                                                                                              (Crew Planning) 
 
             Льотнi диспетчери                                                Диспетчер з планування 
           (Flight Operations Officer or                                     (Crewing Officer or 







Рис. 1.3. Приблизна структура центру забезпечення та контролю польотiв яку 
мають великi захiднi авiакомпанiї [21] 
 
Цi обов‘язки повиннi бути покладенi на вiдповiдний пiдроздiл –
Operations Control Center, у якому повиннi працювати пiдготовленi для 
забезпечення цiєї дiяльностi спецiалiсти.  
Спiвробiтники, якi виконують свої функцiї у вiдповiдностi до 
затвердженого методу здiйснення контролю за виконанням польотiв, повиннi 
мати свiдоцтво диспетчера iз забезпечення польотiв. Ця вимога дiйсна для 
спецiалiста, який виконує наступнi функцiї: 
а) здiйснює допомогу командиру повiтряного судна (КПС) у пiдготовцi 
до польоту та забезпечує необхiдну iнформацiю; 
б) здiйснює допомогу КПС у пiдготовцi оперативного плану польоту 
(Operational Flight Plan) та плану польоту (ATS Flight Plan) для органiв 
Група технiчної пiдтримки 
(Operations Technical Support) 
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обслуговування повiтряного руху (далi “ОПР”), пiдписує, коли це необхiдно, 
та надає план польоту вiдповiдному органу ОПР; 
в) здiйснює контроль за виконанням польотiв та вiдстежує дислокацiю 
ПС експлуатанта; 
г) за допомогою вiдповiдних засобiв забезпечує КПС в польотi 
iнформацiєю, яка може бути необхiдна для безпечного виконання польоту; 
д) у випадку аварiйних обставин починає дiяти у вiдповiдностi до тих 
правил, якi означенi у Керiвництвi по виконанню польотiв експлуатанта. 
Експлуатант несе вiдповiдальнiсть за забезпечення надання передбаченої 
дiючими вимогами, що регламентують льотну дiяльнiсть, всiєї необхiдної 
iнформацiї та документацiї, яка повинна бути отримана екiпажем ПС для 
безпечного виконання польоту з боку джерел аеронавiгацiйного та 
метеорологiчного забезпечення польотiв. 
Експлуатант повинен органiзувати та несе вiдповiдальнiсть за: 
- отримання вiдповiдних дозволiв на виконання польоту; 
- пiдготовку та своєчасну подачу до органiв ОПР планiв польотiв (RPL 
та FPL);  
- своєчаснiсть сповiщення органу ОПР (та/або ЄВРОКОНТРОЛЮ) у 
випадках затримки, вiдмiни та iнших змiн, що стосуються запланованого 
польоту; 
- достовiрнiсть розрахункiв оперативного плану польоту (OFP) та 
розрахункiв ваги i центрування ПС; 
- забезпечення екiпажа ПС метеорологiчною iнформацiєю, необхiдною 
для виконання польоту; 
- забезпечення екiпажа ПС необхiдною iнформацiєю АIР, НОТАМ та 
збiрниками аеронавiгацiйної iнформацiї (фiрми “Jeppesen” та/або “ЦАИ ГА 
Росiї” з вiдповiдними польотними картами), що мають усi оновлення на 
момент польоту та вiдповiдають району його виконання. 
В разi виконання польотiв в зонi ЄВРОКОНТРОЛЮ експлуатант несе 
вiдповiдальнiсть за витримування слотiв вильоту. 
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Для забезпечення виконання польотiв експлуатант повинен отримувати 
аеронавiгацiйну та метеорологiчну iнформацiю з вiдповiдних офiцiйних 
джерел та використовувати сертифiкованi канали отримання цiєї iнформацiї 
(SITA, AFTN тощо).  
Кожна авiакомпанiя, яка працює у вiдповiдностi до вимог IКАО, FAR 
або JAR, повинна мати в своїй структурi пiдроздiл, який здiйснює контроль 
за пiдготовкою та виконанням польотiв .  
В Українi назва цього пiдроздiлу поки офiцiйно не встановлена, тому в 
даному випадку назвемо його “Центр забезпечення та контролю польотiв” 
(надалi “ЦЗКП”) – назва, яку має пiдроздiл, що вiдповiдає всiм мiжнародним 
вимогам, авiакомпанiї “Мiжнароднi Авiалiнiї України”.  
За кордоном цей центр має офiцiйну назву “Operations Control Center”.  
Нажаль, немає однозначного дослiвного перекладу слова “Operations” на 
українську мову. Це слово у великому англiйському словнику має дуже 
багато значень якi включають в себе наступнi поняття: “акт оперування чим-
небудь”; “спосiб за яким щось працює”; “праця, активнiсть, дiяльнiсть, “один 
з специфiчних процесiв або акцiй, що вiдбуваються послiдовно” тощо.  
 
 
1.3. Органiзацiйно-економiчне управлiння технiко-технологiчним 
розвитком авiадиспетчерського пiдприємства 
 
Для поглибленої аналiтичної оцiнки рiвня технiчного розвитку 
пiдприємства, необхiднiсть у проведеннi котрої, як правило, виникає за 
розробки спецiальної перспективної програми, треба застосовувати також 
iншi показники, включаючи тi з них, що характеризують галузевi особливостi 
виробництва, а саме: 
- механоозброєнiсть працi (вiдношення середньорiчної вартостi машин 
та устаткування до кiлькостi робiтникiв у найбiльшiй змiнi); 
- коефiцiєнт фiзичного спрацювання устаткування; 
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- коефiцiєнт технологiчної оснащеностi виробництва (кiлькiсть 
застосовуваних пристроїв, оснастки та iнструментiв у розрахунку на одну 
оригiнальну деталь кiнцевого виробу); 
- рiвень утилiзацiї вiдходiв виробництва; 
- рiвень забруднення природного середовища; 
- частка екологiчно чистої продукцiї. 
Цiлi та прiоритети технiчного розвитку треба визначати згiдно iз 
загальною стратегiєю пiдприємства на тому чи тому етапi його 
функцiонування. Конкретнi стратегiчнi напрямки технiчного розвитку 
пiдприємства можуть бути зв'язанi з вирiшенням проблем: 
- кардинального пiдвищення якостi виготовленої продукцiї, забезпечення 
її конкурентоспроможностi на свiтовому й вiтчизняному ринках; 
- розробки й широкого впровадження ресурсозберiгаючих (передовсiм 
енергозберiгаючих) технологiй; 
- скорочення до максимально можливого рiвня витатрат ручної працi, 
полiпшення її умов i безпеки; 
- здiйснення всебiчної екологiзацiї виробництва згiдно iз сучасними 
вимогами до охорони навколишнього середовища тощо. 
Одним з найважливiших завдань, що ставить перед собою 
Мiнпромполiтики України, є iнтенсивний технологiчний розвиток i 
оптимiзацiя схем кооперацiйних виробничих зв'язкiв, розвиток мiжнародного 
спiвробiтництва з застосуванням систем мiжнародного розподiлу 
виробництва i промислової кооперацiї. 
Протягом сімнадцяти рокiв (2004-2020 рр.) проводилися роботи з 
розширення спiвробiтництва авiапiдприємств України з колегами з Росiї, 
Китаю, Францiї, Нiмеччини, Iндiї, Лiвiї, Азербайджану, Iрану й iнших країн.  
Прiоритетною задачею розвитку авiацiйного транспорту Мiнтранс 
України вважає забезпечення попиту на повiтрянi перевезення на внутрiшнiх 
i мiжнародних авiалiнiях i якiсне обслуговування повiтряного руху в 
повiтряному просторi України. 
 35 
Це визнається можливим при дотриманнi умов: 
1) Вiдновлення парку ПС на сучаснi та економiчнi моделi; 
2) Упровадження систем CNS/ATM для обслуговування повiтряного 
руху. 
3) Розширення внутрiшнiх повiтряних перевезень  
4) Розвиток мережi вузлових аеропортiв i створеннi нацiонального 
вузлового аеропорту на базi аеропорту Бориспiль  
Системи обслуговування ПР – CNS/ATM, що iснують в даний час – це 
системи зв’язку, навiгацiї, спостереження, УПР/ОПР, що мають локальну 
зону дiї, незважаючи на великi поля розподiлених джерел радiонавiгацiйної 
iнформацiї зв'язку i спостереження, обмеженi в пiдвищеннi безпеки й 
ефективностi використання авiацiї в окремих зонах повiтряного простору 
земної кулi (особливо над океанiчними просторами, пустелями, гiрськими 
районами й iншими важкодоступними мiсцевостями, де розмiщення 
локальних наземних засобiв або неможливо, або економiчно невигiдно).  
Система оплати авiадиспетчерських послуг наведена в Додатку Б. 
Саме з цiєї причини перспективним засобом подальшого розширення 
використання повiтряного простору i забезпечення безпеки польотiв у зонах 
земної кулi, недоступних для оснащення традицiйними засобами, є 
впровадження супутникової системи зв'язку, навiгацiї i спостереження. 
Потреба в кардинальному удосконаленнi систем зв'язку 
(Communication), навiгацiї (Navigation), спостереження (Surveillance), 
керування (Air Traffic Control) i органiзацiї повiтряного руху (Air Traffic 
Management) – CNS/ATC/ATM багаторазово розглядалася Мiжнародною 
органiзацiєю цивiльної авiацiї (ICAO), на мiждержавному рiвнi – органами, 
вiдповiдальними за визначення порядку використання повiтряного простору, 
повiтряних трас i аеродромiв. 
З метою координацiї рiшення задач забезпечення безпеки польотiв 
цивiльної авiацiї ще в 1983 р. ICAO створила спецiальний Комiтет з 
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майбутнiм аеронавiгацiйним системам (Future Air Navigation Systems, далi 
FANS).  
Висновки, зробленi FAN у 1988 р., були вираженi у виглядi Концепцiї, 
яка передбачає, що в майбутньому супутниковi системи зв'язку, навiгацiї i 
спостереження повиннi стати єдиними i головними засобами, що 
забезпечують безпечне керування ПС i органiзацiю ПР у глобальному 
масштабi. Основне поняття CNS/ATM, яким оперує концепцiя, регламентує 
системи керування ПС i ПР у розрiзi встановлюваного устаткування, 
програмного забезпечення, експлуатацiйних iнструкцiй, що регулюють 
правил тощо.  
Основнi принципи функцiонування систем CNS/ATM такi: 
А) Зв’язок  
- використання кодованих каналiв зв'язку для передачi даних i 
повiдомлень; 
- використання супутникiв замiсть наземних передавальних пристроїв 
для передачi даних у важкодоступних мiсцях земної поверхнi; 
Б) Навiгацiя 
- замiна локальних навiгацiйних систем (VOR/DME, ILS) 
супутниковими системами керування ПР (GNSS); 
В) Спостереження 
- замiна традицiйних засобiв РЛО автоматизованою системою 
спостереження ADS (Automatic Dependent Surveillance); 
Г) УПС 
- синхронiзацiя операцiй CNS i зменшення кiлькостi керуючих 
процедур; 
- оптимiзацiя використання повiтряного простору.  
Перехiд до CNS/ATM буде вiдбуватися через розвиток нинiшнiх 
навiгацiйних систем локальної дiї. Доцiльним вважаються наступнi напрямки 
дiї держав-членiв ICAO: 
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- упровадження нової єдиної мiжнародної системи посадки в 
мiкрохвильовому дiапазонi хвиль, що по своїх характеристиках значно 
перевершує iснуючi системи посадки в метровому дiапазонi; 
- реалiзацiя рiшення ICAO про створення i впровадження 
багатоорежимного приймача системи посадки (Multy mode receiver, MMR), 
що забезпечує посадку по системах ILS, MLS i GNSS; 
- модернiзацiя вторинних оглядових радiолокаторiв для аеродромних i 
трасових центрiв УПС на основi впровадження моноiмпульсного прийому й 
адресного режиму (режим "S"), що забезпечують пiдвищення точностi 
визначення координат, пропускної здатностi, використання в перспективних 
моноiмпульсних вторинних радiолокаторах зробленої цифрової лiнiї передачi 
даних для реалiзацiї автоматичного залежного спостереження, у тому числi 
без використання  супутникiв зв'язку; 
- створення цифрових лiнiй передачi даних борт – земля i земля – борт у 
рiзних дiапазонах частот зв'язних систем; 
- упровадження систем попередження зiткнень лiтакiв у повiтрi, що 
передбачають використання як бортової, так i наземної апаратури; 
- подальше пiдвищення точностi визначення навiгацiйних параметрiв 
локальними навiгацiйними системами (РСБН, VOR/DME, Loran, "Чайка" 
тощо), у тому числi шляхом реалiзацiї в системах ближньої навiгацiї режиму 
точних навiгацiйних визначень по двох i бiльш далекомiрах з використанням 
азимутальних даних; 
- подальше удосконалювання характеристик наземного i бортового 
устаткування систем далекої навiгацiї довгохвильового i 
зверхдовговолнового дiапазону хвиль типу Loran i Omega; 
- використання комплексних автоматизованих систем збору й обробки 
даних короткострокового метеопрогнозу вiд рiзних джерел метеоiнформацiї, 
включаючи мережу наземних i бортових метеорадiолокаторiв, супутникiв для 
забезпечення диспетчерiв УПС i льотного персоналу даними про зрушення 
вiтру, турбулентностi, шарах хмарностi тощо; 
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- розвиток систем єдиного часу i рiшення задачi геодезичної прив'язки 
всiх засобiв CNS/ATM, без яких неможливо подальше пiдвищення точностi i 
пропускної здатностi засобiв радiонавiгацiї й iнформацiйного обмiну. 
Своєю постановою № 1682 вiд 13 грудня 2001 р. Кабiнет Мiнiстрiв 
України визначив заходи щодо удосконалення вiтчизняної аеронавiгацiйної 
системи. Серед цих заходiв – затвердження Положення про Експертну раду з 
питань застосування спутникових технологiй для визначення координат 
рухливих i нерухомих об'єктiв в Українi. 
Серед iнших затверджених Кабмiном заходiв стосовно вдосконалення 
вiтчизняної аеронавiгацiйної системи – пiдтримка пропозицiї Мiнiстерства 
транспорту щодо визначення, як одного з його прiоритетних завдань на 
найближчi роки, розробки i виконання плану впровадження в Українi систем 
CNS/ATM у цивiльнiй авiацiї, i фiнансування її з Державного 
спецiалiзованого фонду фiнансування загальнодержавних витрат на авiацiйну 
дiяльнiсть i участь України в мiжнародних авiацiйних органiзацiях. Функцiї 
по впровадженню в Українi систем CNS/ATM покладенi на Державний 
департамент авiацiйного транспорту.  
Пiсля утворення в Українi значної кiлькостi авiакомпанiй замiсть єдиної 
«Аерофлот», яка була за часiв колишнього СРСР, принципово змiнилась 
дiяльнiсть багатьох служб, що забезпечували виконання польотiв та їх 
контроль. Функцiї чергового штурмана аеропорту, бюро аеронавiгацiйної 
iнформацiї (БАI), деякi з функцiй аеродромно-диспетчерського пункту 
(АДП), центральної диспетчерської служби (ЦДС) в тiй чи iншiй мiрi 
перейшли безпосередньо до експлуатантiв авiацiйної технiки.  
Багато експлуатантiв самостiйно надсилають вiдповiднi запити на 
отримання дозволiв щодо виконання польотiв (заявки на виконання рейсiв, 
заявки на отримання слотiв тощо), передають повiдомлення в аеропорти 
призначення про рух своїх ПС та їх завантаження, самостiйно готують 
штурманську та аеронавiгацiйну документацiю до польоту, регулюють свiй 
добовий план польотiв та забезпечують багато видiв наземного 
обслуговування ПС.  
Деякi експлуатанти безпосередньо отримують метеорологiчнi зведення 
та карти погоди, мають вiдповiдний договiр та безпосередньо працюють з 
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Європейською органiзацiєю безпеки повiтряного руху (надалi 
«Євроконтроль») тощо. 
Таким чином, питання забезпечення та контролю виконання польотiв в 
тiй чи iнший мiрi перейшли вiд централiзованих державних органiв до 
експлуатантiв авiацiйної технiки. Але кожний експлуатант використовує 
свою систему пiдготовки до польотiв, яка має бути вiдображена в 
Керiвництвi з виконання польотiв експлуатанта (надалi «КВП»), методику 
проведення та форми штурманських розрахункiв для конкретних (часом 
iноземних) типiв ПС, використовує свої навiгацiйнi збiрники та карти, свої 
технологiї роботи тощо.  
Нажаль, досвiд свiдчить, що на даний час персонал багатьох авiацiйних 
експлуатантiв в Українi, який має виконувати цi функцiї, не має достатньої 
пiдготовки у вiдповiдних галузях, що негативно впливає на безпеку 
виконання польотiв, як цього вимагають иповi посадовi iнструкцiї 
диспетчерського складу (додаток А). 
У цьому зв’язку в управлiннi розвитком пiдприємства важливого 
значення набуває  використання новiтнiх технологiй, їх розробка або 
придбання.  
 
Висновки до Розділу 1 
Головним недолiком дiючого нинi в Українi порядку розробки програми 
(планiв) технiчного розвитку пiдприємства є механiчне “пiдсумовування” 
рiзних пропозицiй, брак їхньої реальної iнтеграцiї в єдиний цiлеспрямований 
комплекс заходiв. Подолати цей недолiк дає змогу попереднє опрацювання 
програми (плану) технiчного розвитку в так званому, режимi групової 
роботи. Мета такої роботи полягає в реальному переглядi та узгодженнi 
пропозицiй, що рекомендуються для включення до проекту програми 
(плану). Саму роботу бажано проводити у виглядi проблемної наради, 
учасниками якої можуть бути керiвники пiдприємства i група експертiв, 
включаючи незалежних.  
Впровадження прогресивної технологiї, механiзацiї та автоматизацiї 
виробництва продукції і надання послуг включає заходи щодо впровадження 
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прогресивних технологiчних процесiв, нового високотехнологiчного 
устаткування, комплексної механiзацiї й автоматизацiї виробництва, 
модернiзацiї дiючого устаткування. 
Наразi виявлено що успiшна дiяльнiсть пiдприємств в умовах ринку 
багато в чому залежить вiд їх здатностi до iнновацiйного розвитку. 
Технiчний розвиток як об'єкт органiзацiйно-економiчного управлiння 
охоплює рiзноманiтнi форми, якi мають вiдображати вiдповiднi стадiї 
процесу інноваційного розвитку виробничого потенцiалу i забезпечувати 
просте та розширене вiдтворення основних фондiв пiдприємства. Iз 
сукупностi форм технiчного розвитку доцiльно виокремлювати такi, що 
характеризують, з одного боку, пiдтримування технiко-технологiчної бази 
пiдприємства, а з iншого – її безпосереднiй розвиток через удосконалення й 
нарощування виробництва. 
У процесi економiчного управлiння технiчним розвитком пiдприємства 
стрижневими є завдання якiсної розробки і коригування, забезпечення 
















РОЗДIЛ 2  АНАЛIЗ ЕФЕКТИВНОСТI ДIЯЛЬНОСТI ДЕРЖАВНОГО 




2.1. Загальна характеристика дiяльностi ДП «Украерорух» i системи 
використання повiтряного простору України 
 
Система використання повiтряного простору являє собою одну iз пiдсистем 
управлiння рухом транспортної або повiтряної системи. 
Повiтряним простором України є частина повiтряної сфери, яка 
розташована над сушею та водною територiєю України, у тому числi над її 
територiальними водами (територiальним морем). Українi належить повний 
суверенiтет над повiтряним простором України. Використання повiтряного 
простору України або окремих його районiв може бути частково або 
постiйно обмежено. 
До елементiв структури повiтряного простору України вiдносяться 
повiтрянi траси та повiтрянi мiсцевi лiнiї України, повiтрянi коридори для 
перетинання державного кордону України, встановленi та не встановленi 
маршрути польотiв, райони виконання авiацiйних робiт, забороннi зони, 
зони обмеження польотiв та  небезпечнi зони. До використання повiтряного 
простору вiдносяться польоти ПС, усi види стрiлянини, пуски ракет, 
пiдривнi роботи та iншi види дiяльностi, пов'язанi з пiдйомом та 
пересуванням у повiтряному просторi матерiальних об'єктiв. 
Основними користувачами повiтряного простору є повiтрянi судна, 
польоти, створеннi ними. Повiтрянi судна дiляться на державнi, громадські, 
приватні та експериментальнi. 
Пiд системою організації повітряного руху (ОПР) розумiють 
iнфраструктуру, що здiйснює керування ПС на всiх етапах польоту за 
допомогою наземних та бортових транспортних систем, а також займається 
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питаннями планування повiтряного руху, взаємодiї льотного, 
диспетчерського та iнженерно-технiчного складу. 
Головною метою системи ОПР є забезпечення безпеки польотiв ПС всiх 
користувачiв повiтряного простору задоволення потреб в аеронавiгацiйному 
обслуговуваннi (АНО) у самi найкоротшi строки. Останнє має на увазi, щоб 
"час сеансу радiозв’язку земля-борт не перевищувало припустимого 
значення" i загальний час знаходження ПС у зонi вiдповiдальностi пiдсистем 
ОПР було мiнiмальним.   При цьому повиннi бути забезпеченi умови, що 
дозволяють виконувати польоти на економiчно вигiднi для типу, що 
обслуговує ПС траєкторiях i висмикуванням рекомендованих 
виготовлювачем режимних параметрiв ПС на кожному етапi польоту. 
ОПР включає iнформацiйне польотне обслуговування, районне 
диспетчерське обслуговування пiдходу або аеродромне диспетчерське 
обслуговування, аварiйне оповiщення, консультативне обслуговування 
повiтряного руху, диспетчерське обслуговування повiтряного руху, Кожна 
суверенна держава визначає структуру повiтряного простору над своєю 
територiєю, установлює вiдповiдно до мiжнародної практики, що 
рекомендується, правила польотiв i процедури обслуговування повiтряного 
руху, погоджує з iншими суверенними державами i мiжнародними 
авiацiйними органiзацiями повiтрянi траси, органiзовує безпосереднє 
обслуговування повiтряного руху своїм технiчним аеронавiгацiйним засобом. 
Усе це складає основу нацiональної аеронавiгацiйної системи (АНС). 
Органiзацiя повiтряного руху на сьогоднiшнiй день є однiєю iз 
найперспективнiших i провiдних інноваційних складових дiяльностi 
авiацiйної галузi України. Функцiї державного управлiння в цiй галузi 
покладенi на Управлiння аеронавiгацiйного забезпечення Державної служби 
України з нагляду за забезпеченням безпеки авiацiї, до компетенцiї якого 
входять питання органiзацiї повiтряного руху, аеронавiгацiйного 
забезпечення польотiв, метеорологiчного забезпечення дiяльностi цивiльної 
авiацiї. 
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Майже два роки знадобилося для структурного перетворення АНС 
України i створення системи державного регулювання (2012-2014 рр.), яке б 
максимально задовольняло нестатку цивiльної авiацiї при дотриманнi 
iнтересiв вiйськової авiацiї. У цей перiод були створенi Комiтет з 
використання повiтряного простору України (Украеронавiгацiя) i Державне 
пiдприємство по обслуговуванню повiтряного руху України – Украерорух. Цi 
заходи  створили умови для рiшення проблем i забезпечення можливостi 
модернiзацiї i розвитку АНС України. 
15 серпня 2020 р. виповнилося 24 роки з дня створення авiакомпанiї 
„Украерорух” як пiдроздiлу Державного пiдприємства обслуговування 
повiтряного руху України.  
Пiдприємство надає повний спектр послуг з аеронавiгацiйного 
обслуговування: обслуговування повiтряного руху, органiзацiя потокiв 
повiтряного руху, органiзацiя i менеджмент повiтряного простору, 
радiотехнiчне забезпечення зв'язку, навiгацiї i спостереження, забезпечення 
метеорологiчною та аеронавiгацiйною iнформацiєю всiх видiв польотiв у зонi 
своєї вiдповiдальностi, що охоплює 5 районiв польотної iнформацiї 
загальною площею 776 442 км. кв. 
Мiсiя Украероруху – надання безпечного та економiчно ефективного 
аеронавiгацiйного обслуговування користувачам повiтряного простору 
України, i саме цим визначаються основнi завдання пiдприємства. Найвищим 
прiоритетом для пiдприємства є безпека польотiв. 
Завданням авiакомпанiї „Украерорух” є здiйснення льотних перевiрок 
наземних засобiв радiотехнiчного забезпечення польотiв та зв’язку. 
Виконання таких робiт є невiд’ємною складовою функцiонування 
аеронавiгацiйної системи кожної країни, оскiльки це забезпечує постiйний 
контроль технiчного стану аеронавiгацiйного обладнання, надiйнiсть якого є 
однiєю з передумов високого рiвня безпеки повiтряного руху. 
Питання, пов’язанi з роботою аеропортiв, перевезеннями пасажирiв i 
вантажiв, з виконанням рейсiв авiакомпанiй – їх вiдмiною, перенесенням чи 
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затримкою в українських аеропортах – не належать до компетенцiї 
«Украероруху». 
Авiакомпанiя «Украерорух» здiйснює льотнi перевiрки наземних засобiв 
радiотехнiчного забезпечення польотiв та зв’язку для авiацiйних пiдприємств 
України та iнших країн. Географiя виконання робiт авiакомпанiї традицiйно 
охоплює Азербайджан, Бєларусь, Вiрменiю, Грузiю, Молдову, Росiйську 
Федерацiю (до 2015 р.), Туркменiстан, Узбекистан та останнiми роками 
Лiвiю, Словенiю, Тунiс.  
Авiакомпанiя “Украерорух” використовує спецiалiзованi лiтаки-
лабораторiї Ан-26 та Кing Air 350, обладнанi сучасними автоматизованими 
системами льотного контролю виробництва фiрми Aerodata AG (Нiмеччина), 
що вiдповiдають стандартам Мiжнародної органiзацiї цивiльної авiацiї 
(IСАО). До складу авiакомпанiї також входить ланка аеронавтики (вiльнi 
тепловi аеростати), яка здiйснює льотнi перевiрки на малих висотах. 
Послугами авiакомпанiї «Украерорух» користуються країни, технiчний 
рiвень вiдповiдного обладнання яких значно поступається українському, а 
також країни, якi своїх аналогiчних служб не мають.  
Складнiсть та унiкальнiсть польотiв зумовлює високi вимоги до 
професiоналiзму льотного та iнженерно-технiчного складу. Авiакомпанiя 
„Украерорух” була створена в 1996 р. у  м. Керчi на базi спецiалiзованої 
авiаескадрильї (однiєї з чотирьох у колишньому СРСР), яка з 1976 р. 
виконувала роботи з льотної перевiрки радiотехнiчних засобiв та мала 
високопрофесiйний льотний та iнженерно-технiчний склад iз багаторiчним 
досвiдом роботи.  
Iз дня заснування авiакомпанiю «Украерорух» очолював директор 
Олександр Мiкляєв, пiлот першого класу, почесний працiвник авiацiйного 
транспорту України, завдяки вмiлому керiвництву якого авiакомпанiя 
постiйно розширює географiю та обсяги робiт, освоює нову технiку та 
провiднi технологiї виконання польотiв. Також важливим чинником 
успiшностi авiакомпанiї є високий фаховий рiвень i злагоджена робота всього 
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її колективу та «Украероруху» в цiлому. Наразі компанією керує 
Генеральний директор Украероруху – Юрiй Череднiченко. 
Державне пiдприємство обслуговування повiтряного руху України 
(ДПОПР «Украерорух») є основою нацiональної аеронавiгацiйної системи. 
Пiдприємство створене у 1992 р. i надає повний спектр послуг з 
аеронавiгацiйного обслуговування: обслуговування повiтряного руху, 
органiзацiя потокiв повiтряного руху, органiзацiя i менеджмент повiтряного 
простору, радiотехнiчне забезпечення зв’язку, навiгацiї i спостереження, 
забезпечення метеорологiчною та аеронавiгацiйною iнформацiєю всiх видiв 
польотiв у зонi своєї вiдповiдальностi, що охоплює 5 районiв польотної 
iнформацiї загальною площею 774 569 км. кв. За останнi 16 рокiв довжина 
мiжнародних маршрутiв у повiтряному просторi України збiльшилась у 6 
разiв i нинi перевищує 47 000 км.  
Державне пiдприємство обслуговування повiтряного руху України 
«Украерорух» продовжує забезпечувати безпеку польотiв у повiтряному 
просторi над Україною та в мiжнародному повiтряному просторi над 
вiдкритим морем, де вiдповiдальнiсть за обслуговування повiтряного руху 
мiжнародними договорами України покладено на державу. Найсучаснiше 
технiчне обладнання, розгалужена мережа аеронавiгацiйних об’єктiв i 
розвинена iнфраструктура, а також європейський рiвень квалiфiкацiї фахiвцiв 
пiдприємства дозволяють гнучко реагувати на будь-якi обставини при 
органiзацiї повiтряного руху, зокрема й шляхом взаємозамiнностi об’єктiв 
обслуговування повiтряного руху.  
Отже, основою нацiональної аеронавiгацiйної системи є Державне 
пiдприємство обслуговування повiтряного руху України (Украерорух). 
Пiдприємство уповноважене державними регулюючими органами цивiльної 
авiацiї здiйснювати аеронавiгацiйне обслуговування в повiтряному просторi 
України та в повiтряному просторi над вiдкритим морем, де вiдповiдальнiсть 
за обслуговування повiтряного руху (ОПР) покладено на Україну 
Мiжнародною органiзацiєю цивiльної авiацiї (ICAO).  
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Пiсля чiткої органiзацiї системи стягування аеронавiгацiйних зборiв, 
розмiри яких узгоджуються Украерорухом з Мiжнародною асоцiацiєю 
авiацiйного транспорту (ІАТА) i здiйснюються через Європейську 
органiзацiю за безпеку аеронавiгацiї (Євроконтроль), стало можливим 
визначити рiвень доходiв вiд АНС. Це залучило самих вiдомих 
постачальникiв аеронавiгацiйного устаткування, готових надати Украероруху 
свої послуги, а фiнансовi установи, у тому числi i Європейський банк 
реконструкцiї i розвитку (ЄБРР), фiнансує проекти по модернiзацiї АНС 
України. 
Близько 800 авiакомпанiй, що пролiтають через Україну по повiтряних 
трасах, що зв'язують Європу з Далеким Сходом, Азiєю i Середземномор'ям, є 
клiєнтами «Украероруху». 
Для всiх користувачiв повiтряного простору України Украерорух надає 
повний спектр послуг по ОПР на маршрутi, пiдходi до аеродрому й у зонi 
аеродрому, а також забезпечує необхiдною аеронавiгацiйною iнформацiєю. 
З червня 1998 р. «Украерорух» включено до системи регулювання 
Державної авiацiйної адмiнiстрацiї України.  
До складу пiдприємства входять: 
- 8 регiональних структурних пiдроздiлiв, що поєднують у цiлому ще 27 
структурних пiдроздiлiв; 
- Український центр планування використання повiтряного руху 
(«Украероцентр»); 
- головна служба аеронавiгацiйної iнформацiї; iнспекцiя; 
- 24 аеродромних диспетчерських пункту керування повiтряним рухом; 
- 5 районних i 3 допомiжних районних центри; 
- авiакомпанiя «Украерорух», що виконує лiтнi перевiрки засобiв 
радiотехнiчного забезпечення ОПР. 
Вiдповiдно до вимог i рекомендацiями мiжнародного авiацiйного 
спiвтовариства, «Украерорух» надає послуги для усiх видiв польотiв у зонi 
своєї вiдповiдальностi, що охоплює 5 районiв польотної iнформацiї 
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загальною площею 729,8 тис. кв. км, обслуговуючи майже 150 повiтряних 
трас загальною довжиною 26000 км. З них 100 – внутрiшнi траси (6000 км) i 
50 – мiжнароднi (20000 км). Для порiвняння: у 1994 р. обслуговувалося 
тiльки 6000 км повiтряних трас. 
Продукцiя (послуги) «Украероруху» виробляється (надається) в режимi 
постiйного монiторингу повiтряного простору та у процесi iнтерактивного 
спiлкування диспетчера з екiпажем повiтряного судна. Це iнформацiя з 
оцiнкою реальної ситуацiї в небi України в кожен момент часу. 
Надання аеронавiгацiйних послуг на своїй територiї є невiд'ємним 
правом суверенної держави. В «Украероруха» немає конкурентiв на Українi, 
але є конкурентний тиск сусiдiв, що додають чимало зусиль для того, щоб 
зручно i безпечно лiтати саме через їхню територiю. Обсяги цього виду 
послуг визначаються довжиною маршрутiв i iнтенсивнiстю повiтряного руху. 
I якщо довжина маршрутiв, що обслуговуються, через Україну за останнi 
п'ять рокiв збiльшилася бiльш нiж у чотири рази, а iмiдж України в 
мiжнародному авiацiйному спiвтовариствi росте, виходить, дiяльнiсть 
«Украероруху» досить ефективна. 
«Украерорух» спiвробiтничає з бiльш нiж 100 мiжнародними i 
закордонними органiзацiями, компанiями i фiрмами. Серед них такi, як ІКАО 
ІАТА, Асоцiацiя керування повiтряним рухом (АТСА) тощо. щільне i плiдне 
спiвробiтництво зв'язує «Украерорух» з «Евроконтролем». Фахiвцi 
Украероруха активно спiвробiтничають разом з експертами держав-членiв 
Евроконтроля над удосконаленням органiзацiї повiтряного руху. Пiдписано 
угоду мiж Українським центром планування використання повiтряного руху 
(«Украероцентр») i центром органiзацiї потокiв повiтряного руху (CFMU) 
Євроконтролю, що дозволяє здiйснювати бiльш високий рiвень координацiї i 
спрощує процедури по плануванню потокiв повiтряного руху з України 
в/через Захiдну Європу. 
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Органiзацiйну основу системи становить сукупнiсть оперативних, 
адмiнiстративно-управлінських та iнших органiв, що об'єднаються у СОПР 
«Украерорух». 
У якостi пiдсистем СОПР видiлимо аеродромнi, трасовi, змiшаннi 
(аеродромно-трасовi), автоматизованi та неавтоматизованi центри ОПР, якi є 
фiлiями СОПР. 
Кожна фiлiя СОВД також має кiлька пiдсистем: економiчну, технологiчну, 
технiчну, органiзацiйну. Цi пiдсистеми тiсно взаємодiють у виробничому 
процесi, становлячи єдину систему, нацiлену на задоволення вiдповiдних 
потреб. У свою чергу, кожна iз цих пiдсистем може бути представлена у видi   
"великої" системи. Наприклад, технiчна система РАЗ ОПР включає наступнi 
комплекси: радiолокацiйний, обчислювальний, засобiв зв’язку та передачi даних 
енергопостачання тощо.  
Функцiонування СОПР ґрунтується на наступних основних принципах 
побудови процесiв ОПР: 
- безперервне керування кожним ПС; 
- єдиний початок при виробництвi ОПР в окремих обсягах ВП;  
- створення найбiльш простих схем взаємодiї мiж диспетчерськими 
пунктами керування польотами авiацiї рiзних вiдомств;  
- урахування можливостей диспетчера з виконання функцiональних задач; 
- рацiональне використання радiотехнiчних засобiв (РТС) навiгацiї i ОПР. 
Основна мета дiяльностi цiєї системи полягає у дотриманнi належного 
рiвня безпеки та регулюваннi у сферi використання повiтряного простору 
України, а також обслуговування повiтряного руху при чiткiй та 
скоординованiй взаємодiї усiх пiдроздiлiв. Об’єднання цивiльних та 
вiйськових процедур дає вiдчутну перевагу при координацiї та плануваннi 
польотiв, а також запобiгає  порушенням порядку використання повiтряного 
простору України, спрощує формальнi процедури обслуговування iноземних 
та вiтчизняних експлуатантiв. 
У Державному пiдприємствi обслуговування повiтряного руху України 
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(«Украерорух») при органiзацiї повiтряного руху (ОрПР) прiоритет надається 
забезпеченню безпеки польотiв. 
Схема державного регулювання дiяльностi ДП «Украерорух» наведена 
на рис. 2.1. 
Керуючись чинними нормативно-правовими актами України та 
сучасними пiдходами мiжнародних органiзацiй, таких як IСАО та 
Євроконтроль, до забезпечення безпеки польотiв при ОрПР, в Украерорусi 
створена й успiшно функцiонує система управлiння безпекою польотiв 
(СУБП) при ОрПР.  
СУБП охоплює всi напрями дiяльностi Украероруху. 




Рис. 2.1. Схема державного регулювання дiяльностi Украероруху 
 
Органiзацiя повiтряного руху (ОрПР) України вiдповiдає стратегiчним 
напрямам розвитку систем ОрПР вiдповiдно до Глобального плану 
впровадження систем зв’язку, навiгацiї, спостереження/органiзацiї 
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повiтряного руху (СNS/АТМ), який було затверджено на 32-й сесiї Асамблеї 
ICAO. 
Украерорух вiдповiдає за керування повiтряним рухом на маршрутi, 
пiдходi та в районi аеродрому, забезпечення повiтряного руху засобами 
зв’язку, навiгацiї та спостереження, надання польотної iнформацiї, видання 
збiрникiв аеронавiгацiйної iнформацiї, здiйснення льотних перевiрок та 
обльотiв радiотехнiчного обладнання. 
Контролювати пiдготовку до польоту, надавати потрiбну iнформацiю та 
документацiю для виконання конкретного рейсу конкретного ПС iншої 
авiакомпанiї та контролювати процес забезпечення та виконання польоту 
цього ПС не може нiхто iнший окрiм вiдповiдно пiдготовленого спецiалiста, 
оскiльки цей спецiалiст має знати вимоги КВП, вимоги щодо паливної 
полiтики, необхiднi льотно-технiчнi характеристики ПС якi вiн обслуговує, 
план заходiв на випадок аварiйних ситуацiй, iншi документи, а також 
вiдповiднi вимоги експлуатанта.  
Головнi завдання Украероруху можна розподiлити згiдно положень 
класичної теорiї менеджменту на три основнi категорiї робiт: робота з 
предметами працi, робота з iнформацiєю, робота з людьми (табл. 2.1). 
Таблиця 2.1 
Категорiальний розподiл основних завдань Украероруху 
По роботi з предметами  По роботi з iнформацiєю  По роботi з людьми 
 органiзацiя повiтряного руху: 
обслуговування повiтряного руху, 
органiзацiя i менеджмент 
повiтряного простору й 
органiзацiя потокiв повiтряного 
руху в повiтряному просторi ОПР 
України; 
 органiзацiя радiотехнiчного й 
електротехнiчного забезпечення 
обслуговування повiтряного руху 
та виконання польотiв; 
 модернiзацiя i розвиток 
аеронавiгацiйної системи України 
 - забезпечення дiяльностi 





- органiзацiя аварiйного 























Елементи системи органiзацiї повiтряного руху такi: 
- органiзацiя повiтряного простору,  
- обслуговування повiтряного руху та  
- органiзацiя потокiв повiтряного руху функцiонально сумiснi мiж 
собою. 
Органiзацiя та менеджмент повiтряного простору передбачає 
класифiкацiю повiтряного простору вiдповiдно до стандартiв та 
рекомендованої практики ICAO, а також стратегiї Євроконтролю щодо 
органiзацiї повiтряного руху. 
Райони польотної iнформацiї (FIR) охоплюють весь повiтряний простiр 
над територiєю України та повiтряний простiр над вiдкритим морем, де 
вiдповiдальнiсть за ОПР покладено на Україну (далi – повiтряний простiр 
ОПР України). Кордони FIR над вiдкритим морем визначенi на пiдставi 
регiональних аеронавiгацiйних угод, затверджених Радою ICAO. 
Райони польотної iнформацiї (FIR) охоплюють весь повiтряний простiр 
над територiєю України та повiтряний простiр над вiдкритим морем, де 
вiдповiдальнiсть за ОПР покладено на Україну (далi – повiтряний простiр 
ОПР України). Кордони FIR над вiдкритим морем визначенi на пiдставi 
регiональних аеронавiгацiйних угод, затверджених Радою ICAO. 
В окремих частинах повiтряного простору встановлюються заборона або 
обмеження на його використання, якi публiкуються в документах з 
аеронавiгацiйної iнформацiї та входять до плану використання повiтряного 
простору ОПР України. 
Дизайн термiнального повiтряного простору ґрунтується на розробцi 
процедур польоту повiтряних суден в районi аеродрому для органiзацiї 
безпечної та ефективної аеронавiгацiї.  
До таких процедур вiдносяться: 
- стандартний вилiт за приладами (SID); 
- стандартне прибуття за приладами (STAR); 
- процедура заходження на посадку; 
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- процедури зональної навiгацiї (RNAV); 
- процедури вiзуального маневрування. 
У повiтряному просторi ОПР України вiдповiдно до регiональних угод 
встановлена така класифiкацiя повiтряного простору (рис. 2.2): 
 
 
Рис. 2.2. Схема класифiкацiї повiтряного простору ОПР [20] 
 
В процесi дизайну перелiчених процедур особлива увага придiляється 
розрахункам абсолютної/вiдносної висоти прольоту перешкод (OCA/OCH) – 
мiнiмальної абсолютної чи вiдносної висоти над рiвнем порогу ЗПС або, у 
вiдповiдних випадках, над перевищенням аеродрому, яка використовується 
для дотримання вiдповiдних критерiїв прольоту перешкод. 
Сучасне програмне забезпечення та висококвалiфiкований персонал 
дозволяють пiдприємству якiсно виконувати будь-якi роботи щодо дизайну 
процедур за короткий строк. 
Менеджмент повiтряного простору – функцiя планування, основною 
метою якої є забезпечення максимального використання наявного 
повiтряного простору на основi динамiчного розподiлу за часом та, в 
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окремих випадках, резервування повiтряного простору для рiзних категорiй 
користувачiв з метою задоволення короткострокових потреб.  
Менеджмент повiтряного простору охоплює будь-якi заходи з 
менеджменту на стратегiчному, передтактичному та тактичному рiвнях, якi 
здiйснюються для досягнення найбiльш ефективного використання 
повiтряного простору, що ґрунтується на фактичних потребах, та, де 
можливо, для уникнення вiдокремлення повiтряного простору на постiйнiй 
основi. 
Порядок та вимоги щодо менеджменту повiтряного простору ОПР 
України визначаються Тимчасовою iнструкцiєю з менеджменту повiтряного 
простору, затвердженою наказом Украероруху вiд 05.05.2006 №104. 
Менеджмент повiтряного простору у повiтряному просторi ОПР України 
здiйснюється: 
- на стратегiчному рiвнi – державними регулюючими органами; 
- на передтактичному рiвнi – Українським центром планування 
використання повiтряного простору України та регулювання повiтряного 
руху (Украероцентром); 
- на тактичному рiвнi – органами ASM РДЦ. 
У вiдповiдностi до основних положень менеджменту повiтряного 
простору.  
Cхема надання дозволу на використання повiтряного простору має 
вигляд наведений на рис. 2.3: 
Менеджменту пiдлягають спецiально призначенi для тимчасового 
розподiлу та/або використання гнучкi елементи структури повiтряного 
простору – умовнi маршрути та "AMC-керованi" зони (тимчасово 
зарезервований район (TRA), тимчасово вiдокремлений район (TSA) та R, D 






Рис. 2.3. Cхема надання дозволу на використання повiтряного простору [23] 
 
До "AMC-керованих" зон застосовуються процедури щоденного 
розподiлу повiтряного простору на тимчасовiй основi, якi передбачають 
розподiл повiтряного простору мiж користувачами напередоднi виконання 
дiяльностi, яка вимагає тимчасового резервування повiтряного простору, з 
метою надання можливостi Украероцентру визначати доступнiсть умовних 
маршрутiв, що проходять через даний повiтряний простiр, поза запланованим 
перiодом дiяльностi в даному повiтряному просторi. 
Запланована дiяльнiсть i умови використання TRA, TSA та R, D зон, 
опублiкованих в ENR 5 AIP України з позначкою "AMC-Manageable Area", 
публiкуються Украероцентром в планi використання повiтряного простору 
України щоденно до 14.00 UTC (15.00 UTC в зимовий перiод). 
Iнформацiя про доступнiсть умовних маршрутiв в межах повiтряного 
простору FIR України щоденно публiкується пiдсистемою CADF у 
повiдомленнi про доступнiсть умовних маршрутiв, яке використовується 
експлуатантами повiтряних суден для планування польотiв. 
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Застосування менеджменту повiтряного простору має такi переваги: 
- скорочення часу польоту та витрат палива за рахунок зменшення 
вiдстанi польоту; 
- збiльшення пропускної спроможностi при диспетчерському 
обслуговуваннi повiтряного руху; 
- зменшення затримок Загального повiтряного руху (GAT); 
- бiльш ефективне ешелонування мiж OAT i GAT; 
- удосконалення цивiльно-вiйськової координацiї у реальному часi; 
- зменшення робочого навантаження на диспетчера ОПР; 
- зменшення необхiдностi вiдокремлення повiтряного простору; 
- визначення та використання тимчасово зарезервованого повiтряного 
простору, що бiльш точно вiдповiдає вiйськовим операцiйним потребам та в 
бiльш загальному сенсi краще вiдповiдає специфiчним вiйськовим потребам 
на тактичному рiвнi. 
Органiзацiя роботи об’єктiв та органiв ОПР Украероруху Служби 
аеронавiгацiйного обслуговування «Украероруху» регулюється Положенням 
про систему управлiння безпекою польотiв на авiацiйному транспортi, 
затверджене наказом Мiнiстерства транспорту України 19.08.2003 № 650 та 
зареєстроване в Мiн’юстi України  29.08.2003 за № 754/8075 [27]. 
Метою створення Положення є: 
- упорядкування iснуючих органiзацiйно-розпорядчих документiв 
щодо органiзацiї ОПР; 
- створення зручного iнструменту для впровадження оперативних змiн 
в органiзацiї ОПР; 
- визначення концепцiї об’єкта ОПР та органу ОПР. 
Виходячи з того, що органiзацiя виробничої дiяльностi Украероруху 
заснована на використаннi певної iнформацiї органiзацiя повiтряного руху 
неможлива без застосування аеронавiгацiйної iнформацiї та аварiйного 
сповiщення при здiйсненнi пошуково-рятувальних робiт 
Державною Авiацiйною Адмiнiстрацiєю України повноваження щодо 
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обслуговування аеронавiгацiйною iнформацiєю наданi Службi 
аеронавiгацiйної iнформацiї (САI) Державного пiдприємства обслуговування 
повiтряного руху України.  
Вiдповiдно до вимог Стандартiв та Рекомендованої практики ICAO, 
Повiтряного кодексу України  [8], Положення про використання повiтряного 
простору України САI публiкує аеронавiгацiйну iнформацiю у виглядi 
Об’єднаного пакету аеронавiгацiйної iнформацiї. 
Головним елементом Об’єднаного пакету аеронавiгацiйної iнформацiї є 
Збiрник аеронавiгацiйної iнформацiї (AIP) України, який мiстить всю 
необхiдну довгострокову аеронавiгацiйну iнформацiю для виконання 
мiжнародних та нацiональних польотiв та видається у двомовному варiантi 
англiйською та росiйською мовами. AIP мiстить iнформацiю щодо 22 
мiжнародних та 14 внутрiшнiх аеродромах України (враховуючи АР Крим – 
Симферопіль, Бельбек, Севастопіль, Донецьк і Луганськ). 
З сiчня 2008 р. САI також публiкує Збiрник аеронавiгацiйної iнформацiї 
за правилами вiзуальних польотiв (VFR Airfield Guide). До Збiрника 
включено iнформацiю щодо 36 аеродромiв України. 
САI обмiнюється нацiональними Об’єднаними пакетами 
аеронавiгацiйної iнформацiї з 56 країнами свiту. 
Вiддiл з мiжнародної iнформацiї та повiдомлень (NOTAM-офiс) 
здiйснює безпосереднє забезпечення NОТАМ – повiдомленнями, видає та 
розповсюджує NОТАМ України нацiональним та iноземним користувачам i 
надає нацiональним користувачам NОТАМ, отриманi вiд iноземних держав. 
NOTAM-офiс розсилає NОТАМ України серiї А на англiйськiй мовi в країни 
далекого зарубiжжя та СНД (82 країни, 105 адрес) i NОТАМ України серiї Ц 
на росiйськiй мовi (NОТАМ iноземних держав за запитом) на 110 адрес 
користувачiв України. Щодобово та цiлодобово NOTAM-офiс опрацьовує 
приблизно 2000 NОТАМ-повiдомлень, якi зберiгаються в базi даних. 
Програмне забезпечення дозволяє вiдстежувати NОТАМ-повiдомлення по 
кожнiй окремо взятiй країнi, регiону або аеродрому. 
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З кiнця 2007 р. впроваджене передпольотне iнформацiйне 
обслуговування на 32 аеродромах України, де обслуговування повiтряного 
руху забезпечується пiдроздiлами «Украероруху». Для цього введено в 
експлуатацiю вiдповiдне обладнання i створено брифiнг-офiси, де 
оперативно та з максимальною ефективнiстю здiйснюється надання 
iнтегрованої iнформацiї (ARO, AIS, MET) користувачам повiтряного 
простору. Екiпажi повiтряних суден, яким надається передпольотне 
iнформацiйне обслуговування, користуються визначеним державою 
джерелом – базою даних Служби аеронавiгацiйної iнформацiї Украероруху. 
З грудня 2007 р. дiюча в САI система менеджменту якiстю 
аеронавiгацiйної iнформацiї сертифiкована на її вiдповiднiсть вимогам 
мiжнародного стандарту ISO 9001-2000. 
Функцiї аварiйного обслуговування вiдповiдно до Правил польотiв та 
обслуговування повiтряного руху в класифiкованому повiтряному просторi 
України покладено на органи ОПР України. Збiр всiєї iнформацiї про 
повiтряне судно, яке зазнає або зазнало лиха, здiйснюється РДЦ. Ця 
iнформацiя негайно надається регiональному координацiйному центру 
пошуку та рятування, який органiзовано в кожному районному 
диспетчерському центрi. 
При виникненнi аварiйних ситуацiй в аеропорту органами ОПР України 
здiйснюється сповiщення служб, якi входять до складу аварiйно-рятувальної 
команди. 
Процедури органiзацiї потокiв повiтряного руху (ATFM) в Українi 
забезпечуються органом CFMU за пiдтримки FMP, розташованих у кожному 
РДЦ, та застосовуються для: 
- максимального використання визначеної пропускної спроможностi; 
- запобiгання перевантаженню органiв диспетчерського ОПР (органiв 
УПР) та дотримання вiдповiдностi iнтенсивностi потоку повiтряного руху 
пропускнiй спроможностi системи УПР; 
- оптимiзацiї потоку повiтряного руху; 
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- надання iнформацiї щодо ATFM експлуатантам ПС для ефективного 
планування польотiв. 
В особливий перiод Украероцентр пiдпорядковується Генеральному 
штабу Збройних Сил України. 
Головнi завдання Украероцентру: 
- планування, регулювання дiяльностi у сферi використання повiтряного 
простору України та мiжнародного повiтряного простору, що перебуває пiд 
вiдповiдальнiстю України; 
- управлiння використанням повiтряного простору в межах своєї 
компетенцiї, визначення умов використання повiтряного простору; 
- здiйснення контролю за дотриманням порядку використання 
повiтряного простору; 
- забезпечення використання повiтряного простору, сповiщення органiв 
обслуговування повiтряного руху та iнших зацiкавлених установ при 
проведеннi пошуково-рятувальних i аварiйно-рятувальних робiт, а також 
робiт з лiквiдацiї наслiдкiв стихiйних лих та техногенних катастроф. 
Ще одним важливим виробничим завданням Украероруху є органiзацiя 
радiотехнiчного й електротехнiчного забезпечення обслуговування 
повiтряного руху та виконання польотiв, що забезпечує виконання функцiй 
зв’язку, навiгацiї та спостереження. 
Функцiя зв'язку здiйснюється за двома основними напрямками: 
- "повiтря – земля", 
- "земля – земля". 
Функцiя зв'язку за напрямком "повiтря –  земля" реалiзується мережами 
авiацiйного повiтряного радiозв'язку ДВЧ-дiапазону, є основним засобом 
зв’язку з повiтряними суднами протягом усього польоту. 
Функцiя зв'язку за напрямком "земля – земля" реалiзується мовними 
мережами взаємодiї органiв ОПР, що органiзованi з використанням систем 
комутацiї мовного зв’язку (протоколи MFC-R2 та IВА). 
Для автоматизованої взаємодiї мiж центрами ОПР органiзованi канали 
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обмiну даними з використанням протоколу OLDI. 
У рамках цього проекту у вищезгаданих центрах ОПР було встановлено 
наземнi станцiї супутникового зв'язку VSAT. 
Мережа обмiну авiацiйними повiдомленнями AFTN об'єднує центри 
комутацiї повiдомлень та абонентськi пункти аеропортiв, органiв ОПР, 
авiакомпанiй України та iнших країн. Створюється iнфраструктура лiнiй 
прив'язки основних вузлiв цiєї мережi до первинної мережi Укртелекому 
("Остання миля"), органiзовуються цифровi лiнiї передачi на базi волоконно-
оптичних лiнiй зв’язку (ВОЛЗ) та цифровi радiорелейнi лiнiї (ЦРРЛ). 
Для пiдвищення надiйностi взаємодiї мiж центрами ОПР Сiмферополя, 
Одеси, Констанци (Румунiя), Софiї (Болгарiя), Анкари (Туреччина) за 
сприяння Євроконтролю протягом 1997-2000 рр. упроваджено 
експериментальний проект супутникового зв'язку "Чорне море" (рис. 2.4).  
 
Рис. 2.4. Схема експерименталього проекту супутникового зв’язку  
«Чорне море» [23] 
Функцiя навiгацiї реалiзується шляхом функцiонування сучасної 
наземної навiгацiйної iнфраструктури, яка у перiод 2001-2002 рр. була 
обладнана радiомаяками типу VOR/DME, DVOR/DME та DME.  
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Пiсля введення в експлуатацiю сучасного навiгацiйного обладнання типу 
VOR/DME значно зменшилась кiлькiсть iснуючих NDB. 
Для забезпечення iнформацiї на борту лiтака про його мiсцезнаходження 
вiдносно ЗПС пiд час заходу на посадку i посадки використовується 
обладнання системи посадки (ILS). 
Функцiя спостереження забезпечується шляхом експлуатацiї трасових та  
аеродромних радiолокаторiв. 
Для органiзацiї спостереження за повiтряними суднами на маршрутах в 
повiтряному просторi України Украерорухом використовуються 9 трасових 
радiолокацiйних комплексiв ТРЛК-10 у складi первинного радiолокатора 
"Скала-М" та вторинного радiолокатора "Корiнь-С", 5 автономних вторинних 
радiолокаторiв типу "Корiнь-АС", 2 моноiмпульснi радiолокатори (MSSR) 
типу IRS-20MP/L. 
Для спостереження за повiтряними суднами в районi аеродрому та в 
термiнальних районах (ТМА) використовуються аеродромнi радiолокатори. 
В експлуатацiї знаходяться 3 аеродромно-трасовi радiолокатори типу ATCR-
33S-DPS/SIR-S та 15 аеродромних радiолокаторiв типу АОРЛ “Екран-85”, 
ДРЛ-7СМ, РЛК “Iртиш”. 
Перспективними напрями розвитку функцiї спостереження є: 
- введення в експлуатацiю сучасних аеродромно-трасових 
радiолокаторiв типу ATCR-33S-DPS/SIR-S; 
- створення мережi розповсюдження радiолокацiйної iнформацiї;  
- органiзацiя обмiну радiолокацiйною iнформацiєю iз сусiднiми 
країнами. 
Крiм того, для пiдвищення ефективностi обслуговування повiтряного 
руху та виконання польотiв широко використовуються автоматизованi 
системи керування повiтряним рухом. Автоматизованi системи керування 
повiтряним рухом розташованi у Київському, Львiвському, Харкiвському, 
Одеському та Сiмферопольському (на анексованій території) районних 
диспетчерських центрах, а також у Днiпропетровському допомiжному РДЦ i 
Донецькому (на анексованій території) АДЦ.  У 2007 р. введено в 
експлуатацiю два новi центри КПР у Днiпрі та Сiмферополi. 
Останнiм виробничим завданням Украероруху є модернiзацiя i розвиток 
аеронавiгацiйної системи України. 
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2.2. Оцiнка ефективностi фiнансово-господарської дiяльностi ДП 
«Украерорух» 
 
Пiдсумки дiяльностi авiацiйної галузi України за 2019 р. свiдчать про те, 
що український ринок авiаперевезень протягом року демонстрував стабiльнi 
темпи вiдновлення  втрачених в перiод кризи позицiй. Звичайно, це 
позначилося i на дiяльностi основного авiадиспетчерського пiдприємства 
України  – ДП «Украерорух». 
Аналiз фiнансово-господарської дiяльностi ДП “Украерорух” можна 
виконати на основi даних отриманих в результатi фiнансової звітності 
досліджуваного підприємства.  
В табл. 2.2 наведено агрегований звiт про фiнансовi результати ДП 
“Украерорух” за перiод 2016-2019 рр., що дає можливiсть оцiнити 
ефективнiсть фiнансової дiяльностi дослiджуваного пiдприємства. 
Таблиця 2.2 





2016 р. 2017 р. 2018 р. 2019 р. 
1 2 3 4 5 6 
Дохiд (виручка) вiд реалiзацiї продукцiї 
(товарiв, робiт, послуг) 010 1794877 2014481 2675201 2551130 
ПДВ 
015 22426 21625 2541 3402 
Iншi вирахування з доходу 030 352 336 80 - 
Чистий дохiд (виручка) вiд реалiзацiї 
продукцiї (товарiв, робiт, послуг)  035 1772099 1992520 2672580 2547728 
Собiвартiсть реалiзованої продукцiї 
(товарiв, робiт, послуг) 
040 976270 1215939 1445304 1738609 
Валовий прибуток (збиток) 050 795829 776581 1227276 809119 
Iншi операцiйнi доходи  060 1281808 1518691 2055863 147806 
Адмiнiстративнi витрати 070 102872 124238 151267 166353 
Iншi операцiйнi витрати  090 1318387 1674953 2211045 290694 
Фiнансовий результат вiд операцiйної 
дiяльностi  
100 656378 496081 920827 499878 
Iншi фiнансовi доходи 120 - - 711 561 
Iншi доходи 130 1356 3301 9621 7637 
Iншi витрати 160 665 11468 54153 8887 
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2016 р. 2017 р. 2018 р. 2019 р. 
1 2 3 4 5 6 
Фiнансовi результати вiд звичайної 
дiяльностi до оподат. 170 657069 487914 877006 499189 
Податок на прибуток вiд звичайної 
дiяльностi 
180 168625 148957 214620 126078 
Фiнансовi результати вiд звичайної 
дiяльностi 
190 488444 338957 662386 373111 
Надзвичайнi витрати 205 - - - 49 
Чистий прибуток (збиток) 220 488444 338957 662386 373062 
Елементи операцiйних витрат 
Матерiальнi затрати 230 46644 54431 75919 89985 
Витрати на оплату працi 240 557309 721307 840822 992119 
Вiдрахування на соцiальнi заходи 250 177546 230573 264909 320591 
Амортизацiя  260 72326 76737 128997 177114 
Iншi операцiйнi витрати 270 518846 720699 620150 612960 
Разом  280 1372671 1803747 1930797 2192769 
 
За даними наведеними у табл. 2.2 можна визначити динамiку основних 
фiнансових показникiв пiдприємства (рис. 2.5). 
 
Рис. 2.5. Динамiка основних фiнансових показникiв ДП “Украерорух” 
за перiод 2016-2019 рр. 
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З наведеного рисунку можна визначити, що формування фiнансових 
результатiв пiдприємства вiдбувається у логiчнiй послiдовностi, але у 2018 р. 
спостерiгається значне збiльшення виручки вiд реалiзацiї продукцiї. Згiдно 
табл. 2.5 у 2018 р. зростання обсягу надання послуг збiльшилося незначним 
чином — лише на 5,9%, але у 2017 р. зростання досягло 15,2%, при цьому 
виручка ДП «Украерорух» збiльшилася незначним чином. Значне зростання 
виручки у 2018 р. пояснюється надходженням заборгованостей за 2017 р. 
Аналiз елементiв операцiйних витрат наведений на рис. 2.6. 
 
Рис. 2.6. Аналiз елементiв операцiйних витрат ДП «Украерорух» 
за перiод 2016-2019 рр. 
 
Аналiз пiдтверджує збiльшення обсягу наданих послуг у 2017 р., де 
величина iнших операцiйних витрат склала 720699 тис. грн. 
У табл. 2.3 наведена зведена форма балансу ДП “Украерорух”, яка дасть 











2016 р. 2017 р. 2018 р. 2019 р. 
1 2 3 4 5 6 
I. Необоротнi активи      
Нематерiальнi активи: залишкова вартiсть 010 59423 58803 51196 53659 
- первiсна вартiсть 011 66562 64898 57947 60860 
- накопичена амортизацiя 012 7139 6095 6751 7201 
Незавершене капiтальне будiвництво 020 208334 467370 927416 720312 
Основнi засоби: залишкова вартiсть 030 593539 637061 1225849 1961115 
- первiсна вартiсть 031 1155455 1267649 2835765 3749124 
- зношення 032 561916 630588 1609916 1788009 
Довгострокова дебiторська заборгованiсть 050 20702 31008 32034 31589 
Усього за роздiлом I 080 881998 1207845 2247377 2774837 
II. Оборотнi активи 
Виробничi запаси 100 34283 54395 87557 103432 
Незавершене будiвництво 120 28 40 39 - 
Товари  140 51 83 133 92 
Векселi одержанi 150 417 - - - 
- первiсна вартiсть 161 408098 445244 531427 604306 
- резерв сумнiвних боргiв 162 46594 41734 24800 25914 
Дебiторська заборгованiсть за:  
- розрахунками з бюджетом 170 85611 135475 1093 2013 
- за виданими авансами 180 1409 1536 118741 109068 
Iнша поточна дебiторська заборгованiсть 210 34301 32950 35834 35082 
Грошовi кошти та їх еквiваленти:  
- в нацiональнiй валютi 230 101979 16295 83433 53026 
- в т.ч. в касi 231 14 15 21 46 
- в iноземнiй валютi 240 390527 468513 172436 171566 
Iншi оборотнi активи 250 3594 4792 8602 3449 
Усього за роздiлом II 260 1013704 1117589 1014495 1056120 
III. Витрати майбутнiх перiодiв 270 440 298 112199 569 
Баланс 280 1896142 2325732 3374071 3831526 
ПАСИВ      
I. Власний капiтал 
Статутний капiтал 300 174228 174228 174228 174228 
Iнший додатковий капiтал 330 1531816 1869209 2885316 3308362 
Резервний капiтал 340 17430 17430 17430 17430 
Усього за роздiлом I 380 1723474 2060867 3076974 3500020 
II. Забезпечення наступних виплат i 
платежiв      
Забезпечення виплат персоналу 400 18847 27589 28418 36610 
III. Довгостроковi зобов’язання      
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Закінчення табл. 2.3 
АКТИВ Код 
рядка 
2016 р. 2017 р. 2018 р. 2019 р. 
1 2 3 4 5 6 
Вiдстроченi податковi зобов’язання  460 6306 15260 53139 63315 
Iншi довгостроковi зобов’язання  470 45710 - - - 
Усього за роздiлом III 480 52016 15260 53139 63315 
IV.  Поточнi зобов’язання       
Кредиторська заборгованiсть за товари, 
роботи, послуги 
530 55232 122489 111523 167332 
Поточнi зобов'язання за:  
- розрахунками з бюджетом 
550 5726 48155 59507 18366 
- зi страхування 570 2442 6037 9516 8937 
- з оплати працi 580 22017 24259 25053 28789 
Iншi поточнi зобов'язання 610 16385 21071 9939 8155 
Усього за роздiлом IV 620 101802 222013 215538 231579 
V. Доходи майбутнiх перiодiв 630 3 3 2 2 
Баланс 640 1896142 2325732 3374071 3831526 
За даними табл. 2.3 можна проаналiзувати динамiку структури активiв та 
пасивiв підприємства (рис. 2.7, 2.8). 
 
             Рис. 2.7. Динамiка структури активiв ДП “Украерорух”  за перiод 2016-2019 рр. 
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З рис. 2.7 видно, що найбiльшу частку активiв пiдприємства складають 
основнi засоби, крiм того, постiйно здiйснюється капiтальне будiвництво, а 
також наявна досить значна кiлькiсть грошових коштiв в оборотi 
пiдприємства.  
Динамiка структури пасивiв ДП “Украерорух” за перiод 2016-2019 рр. 
наведена на рис. 2.8. 
 
 
Рис. 2.8. Динамiка структури пасивiв ДП “Украерорух” за перiод 2016-2019 рр. 
 
З рис. 2.8 видно, що найбiльшу частку в пасивах займає «iнший додатковий 
капiтал»: 
Аналiз майнового стану пiдприємства показав, що: 
 коефiцiєнт зношення основних засобiв показав, що значною мiрою 
профiнансована можливiсть майбутньої замiни основних засобiв по мiрi зносу i 
ми прослiдкували позитивну тенденцiю до зниження зносу основних засобiв; 
 коефiцiєнт оновлення збiльшується, що свiдчить про збiльшення частини 
нових основних засобiв серед наявних на кiнець року основних засобiв. 
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 коефiцiєнт вибуття кожного аналiзованого року має менше значення за 
коефiцiєнт оновлення, що свiдчить про те, що основних засобiв, що вибули за 
звiтний перiод через знос менше,нiж нових. 
Динаміку основних показників фінансового стану досліджуваного 
підприємства  узагальнено у виглядi графiку на рис. 2.9,  
 
 
Рис. 2.9. Динамiка показникiв лiквiдностi ДП «Украерорух» 
(2014-2019 рр.) 
Як видно з рис 2.9. коефіцієнти покриття, швидкої абсолютної ліквідності 
рзко зменшувалися починаючи з 2016 по 2019 рр., що пояснюється значними 
закупівлями специфічного (важко реалізованого) аеронавігаційного 
встаткування ісупутнього (допоміжного) обладнання. Отже можна зазначити, 
що: 
 коефiцiєнт покриття, що кожного аналiзованого року мав значення бiльше 
1, що  характеризує достатнiсть оборотних коштiв пiдприємства для погашення 
своїх боргiв протягом року. 
 коефiцiєнт швидкої лiквiдностi вказує на те, що кожного року, з тих,що 
проаналiзовано, було б доволi складно погасити поточнi зобов’язання, якщо 
положення стало б дiйсно критичним, виходячи iз положення, що товарно-
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матерiальнi запаси взагалi не мають нiякої лiквiдацiйної вартостi. 
 коефiцiєнт абсолютної лiквiдностi за два крайнiх роки має  тенденцiю до 
зменшення, що негативно характеризує ту частину короткотермiнових 
фiнансових зобов'язань пiдприємства, яка може бути сплачена за рахунок 
першокласних лiквiдних активiв (грошових коштiв та їх еквiвалентiв), тобто 
неспроможнiсть пiдприємства негайно погасити свою короткотермiнову 
кредиторську заборгованiсть.  
Результати аналiзу лiквiдностi показали, що коефiцiєнт абсолютної 
лiквiдностi, що характеризує частину поточних зобов'язань, яка може бути 
сплачена негайно має негативну тенденцiю до зменшення, хоча i вiдповiдає 
встановленому нормативу. Аналогiчною є тенденцiя поточної лiквiдностi, яка 
показує достатнiсть ресурсiв пiдприємства, що можуть бути використанi для 
погашення його поточних зобов’язань, та коефiцiєнта швидкої лiквiдностi. Таке 
рiзке зниження показникiв лiквiдностi пiдприємства вiдбулося за рахунок 




Рис. 2.10. Динамiка чистого оборотного капiталу ДП «Украерорух» 
(2014-2019 рр.) 
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Чистий оборотний капiтал щороку збiльшувавсяя, що необхiдно для 
пiдтримки фiнансової стiйкостi пiдприємства, оскiльки перевищення оборотних 
коштiв над короткостроковими зобов'язаннями означає, що пiдприємство не 
тiльки може погасити свої короткостроковi зобов'язання, але i має резерви для 
розширення дiяльностi.  
Як видно з рис. 2.10  відбулося різке падіння за 2017 р. з 911902 тис. грн. до 
104424 тис. грн. оборотного капіталу, що пов’язано знов-таки зі значними 
капіталовкладеннями в основний капітал підприємства. Проте, вже в 2018-2019 
рр. ситуація нормалізувалася. 
Аналiз платоспроможностi (фiнансової стiйкостi) ДП «Украерорух» показав 
досить стiйку тенденцiю показникiв платоспроможностi та фiнансування, але 
коефiцiєнти забезпеченостi власними оборотними коштами та маневреностi 
власного капiталу, що пов’язанi з такими фiнансовими статтями як оборотнi 
активи та поточнi зобов’язання, мали стрiмко подiбне зменшення-збiльшення у 
перiод 2011 року, що пов’язано iз змiною обсягу чистого оборотного капiталу 
підприємства (рис. 2.11). 
 
        Рис. 2.11. Динамiка показникiв платоспроможностi (фiнансової стiйкостi)   
ДП «Украерорух» (2014-2019 рр.) 
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Таким чином, динамiка показникiв платоспроможностi (фiнансової 
стiйкостi) показала, що: 
 коефiцiєнт платоспроможностi щороку має значення бiльше 0,5, що 
характеризує достатню кiлькiсть оборотних активiв пiдприємства для 
погашення своїх зобов'язань протягом року. 
 коефiцiєнт фiнансування менший за 1 i має тенденцiю до зменшення,що 
вказує на незалежнiсть даного пiдприємства вiд зовнiшнiх джерел фiнансування. 
 коефiцiєнт забезпеченостi власними оборотними коштами, що має 
значення бiльше за 0,1 щороку характеризує достатнiй рiвень забезпеченостi 
ресурсами для проведення незалежної фiнансової полiтики. 
 коефiцiєнт маневреностi власного капiталу, що збiльшується останнi роки 
показує, що пiдприємство здатне пiдтримувати рiвень власного оборотного 
капiталу і поповнювати оборотнi кошти в разi потреби за рахунок власних 
джерел. 
Аналiз дiлової активностi пiдприємства наведений на рис. 2.12 показав, що 
пiдприємству властива висока оборотнiсть матерiальних запасiв та 
кредиторської заборгованостi, що свiдчить про наявнiсть досить динамiчних 
виробничих процесiв на пiдприємствi. При цьому  динамiка iнших показникiв 
дiлової активностi досить стабiльна, що свiдчить про рiвномiрнiсть дiяльностi 
пiдприємства. 
За аналiзом дiлової активностi ДП «Украерорух» (рис. 2.12) можна зробити 
висновки, що: 
 коефiцiєнт оборотностi активiв почав збiльшуватись лише у 2019 р., що 
свiдчить про низьку швидкiсть обороту сукупного капiталу у попереднi роки. 
 коефiцiєнт оборотностi кредиторської та дебiторської заборгованостi 
також набрали обертiв до збiльшення лише за останнiй аналiзований рiк, що 
характеризує зменшення обертiв повернення залучених коштiв та зменшення 
обертiв дебiторської заборгованостi вiдповiдно. 
 коефiцiєнт оборотностi виробничих запасiв вiдобразив число оборотiв 
запасiв, його щорiчне зниження характеризує вiдносне зростання товарно-




Рис. 2.12. Аналiз дiлової активностi ДП «Украерорух» (2014-2019 рр.) 
 
 коефiцiєнт оборотностi основних засобiв характеризує ефективнiсть 
використання пiдприємством основних засобiв, що стала збiльшуватись лише в 
крайньому звiтному роцi. Низький рiвень фондовiддачi у попереднi роки  
свiдчить про недостатнiй обсяг продаж або про занадто високу величину 
капiтальних вкладень. 
 коефiцiєнт оборотностi власного капiталу останнi два звiтнi роки 
збiльшується, що вказує на збiльшення кредитних ресурсiв i можливiсть 
досягнення тiєї межi, за якою кредитори починають активнiше брати участь у 
справi, нiж власники компанiї, у цьому випадку зростає ризик кредиторiв, у 
зв’язку з чим компанiя може мати серйознi труднощi зумовленi зменшенням 
доходiв. 
Аналiз рентабельностi (рис. 2.13) показав, що пiдприємство функцiонує 
досить ефективно, оскільки рівень його рентабельності вище середнього по 




Рис. 2.13. Аналiз рентабельностi ДП «Украерорух» (2014-2019 рр.) 
 
 коефiцiєнт рентабельностi активiв за останнiй аналiзований рiк 
збiльшився, що вказує на пiдвищення ефективностi використання всiх активiв 
пiдприємства; 
 коефiцiєнт рентабельностi власного капiталу, так само, збiльшився лише у 
2018 р., що вказує на вiддачу (норма прибутку) на вкладений власний капiтал. 
Максимiзацiя цього показника – головне завдання управлiння пiдприємством; 
 коефiцiєнт рентабельностi дiяльностi, що збiльшується в 2012 р., свiдчить 
про зростання ефективностi господарської дiяльностi пiдприємства, а 
зменшення у попереднi роки – про зниження такої ефективностi; 
 коефiцiєнт рентабельностi продукцiї має тенденцiю до збiльшення за 
показниками 2015, 2017, 2019 рр., тобто з перiодичнiстю у два роки, що свiдчить 
про ефективну реалiзацiю продукцiї та послуг ДП «Украерорух» у цi роки. Але 
головною задачею є постiйне збiльшення значення цього показника на 
дослiджуваному пiдприємствi. 
Особливо високий рiвень рентабельностi за реалiзацiєю продукцiї, тобто на 
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1 грн. вкладених коштiв пiдприємство отримує до 70 коп. прибутку. На 1 грн. 
власного капiталу пiдприємство отримує до 10 коп. прибутку, а ефективнiсть 
господарської дiяльностi пiдприємства показує, що на 1 грн. коштiв, що залученi 
в операцiйнiй дiяльностi  пiдприємство отримує до 30 коп. прибутку. 
 
 
2.3. Аналiз розвитку державного пiдприємства «Украерорух» 
 
Виходячи з iснуючої структурної схеми управління «Украероруху», до 
складу Украероруху входять Український центр планування використання 
повiтряного простору України та регулювання повiтряного руху 
(Украероцентр), Служба аеронавiгацiйної iнформацiї України (САI), 
Авiкомпанiя «Украерорух», Навчально-сертифiкацiйний центр Украероруху та 




Рис. 2.14. Органiзацiйна структура управлiння ДП «Украерорух» [62] 
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 РСП «Київцентраеро»,   
 РСП «Кримаерорух»,  
 Днiпропетровський РСП,  
 Донецький РСП на підконтрольній території,  
 Львiвський РСП,  
 Одеський РСП,  
 Харкiвський РСП. 
Кожний регiональний структурний пiдроздiл характеризується своїми 
особливостями функцiонування, що обумовленi кiлькiстю та якiстю аеропортiв 
в зонi обслуговування. Узагальнена характеристика регiональних структурних 
пiдроздiлiв наведена у табл. 2.15. 
Таблиця 2.15 
 













Київцентраеро 181 399 20 100 14 
Кримаерорух 209 337 20 100 4 
Днiпро-
петровський 
165 509 20 100 3 
Донецький 49 896 7 900 3 
Львiвський 138 365 20 100 7 
Одеський 81 832  3 
Харкiвський 73 000 8 100 4 
ВСЬОГО - - 38 
 
Обслуговування  повiтряного руху у повiтряному просторi України 
передбачає: 
I. Диспетчерське  обслуговування повiтряного руху: 
Диспетчерське районне обслуговування в Українi повiтряного руху 
органiзовано п'ятьма районними диспетчерськими центрами, якi здiйснюють 
районне диспетчерське обслуговування     та     диспетчерське     обслуговування     
пiдходу,    польотно-iнформацiйне  
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обслуговування та аварiйне обслуговування повiтряного руху у повiтряному 
просторi України: Київ, Львiв, Сiмферополь, Одеса та  Днiпро (рис. 15-а, 2.15-б). 
До складу Украероруху входять Український центр планування 
використання повiтряного простору України та регулювання повiтряного руху 
(Украероцентр), Служба аеронавiгацiйної iнформацiї України (САI), 
Авiкомпанiя «Украерорух», Навчально-сертифiкацiйний центр Украероруху та 
сiм регiональних структурних пiдроздiлiв:  
 
 
Рис. 2.15-а. Районнi диспетчерськi центри ОПР станом на 2014 р. 
 
Рис 2.15-б. Регiональнi структурнi пiдроздiли «Украероруху» станом на 2014 р. 
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1. РСП «Київцентраеро» 
2. РСП «Кримаерорух» (до 2015 р) 
3. Днiпропетровський РСП 
4. Донецький РСП 
5. Львiвський РСП 
6. Одеський РСП 
7. Харкiвський РСП 
Для диспетчерського обслуговування пiдходу повiтряного руху в Українi 
органiзовано шiсть диспетчерських органiв пiдходу: Донецьк, Харкiв, Луганськ 
(до 2015 р.), Iвано-Франкiвськ, Запорiжжя, Ужгород. 
Диспетчерське обслуговування аеродромного руху здiйснюється за 
допомогою  аеродромних диспетчерських вишок на 22 аеродромах України: 
 «Чернiвцi»,  
 «Днiпропетровськ»,  
 «Донецьк» (до 2015 р.),  
 «Iвано-Франкiвськ»,  
 «Харкiв»,  
 «Кiровоград»,  
 «Кривий Рiг»,  
 «Київ» (Бориспiль),  
 «Київ» (Жуляни),  
 «Львiв»,  
 «Луганськ» (до 2015 р.),  
 «Марiуполь»,  
 «Полтава»,  
 «Миколаїв»,  
 «Одеса»,  
 «Рiвне»,  
 «Севастополь» (Бельбек) (до 2015 р.),  
 «Сiмферополь» (до 2015 р.),  
 «Суми»,  
 «Ужгород»,  
 «Вiнниця»,  
 «Запорiжжя».  
II. Польотно-iнформацiйне обслуговування повiтряного руху 
здiйснюється вiдповiдно до класу повiтряного простору: 
1. Польотно-iнформацiйне обслуговування повiтряного руху в повiтряному 
просторi класу G здiйснюють сектори польотно-iнформацiйного обслуговування 
районних диспетчерських центрiв та диспетчерських органiв пiдходу.  
Польотно-iнформацiйне обслуговування повiтряного руху надається:  
 у межах контрольованого повiтряного простору (класи ПП C, D) ––  
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диспетчерськими органами обслуговування повiтряного руху (ДОП/РДЦ);  
 поза межами контрольованого повiтряного простору (клас ПП G, вiд 
земної/водної поверхнi до висоти 1500 метрiв вiд середнього рiвня моря) – 7 
секторами польотної iнформацiї, якi розмiщенi в 5 районних диспетчерських 
центрах (Київ  – 2 сектори, Львiв  – 2 сектори,  Одеса  –– 1 сектор, Днiпро  – 1 
сектор);  
 2 секторами польотної iнформацiї, розмiщеними в диспетчерських 
органах пiдходу (Донецьк (в межах підконтрольних територій) – 1 сектор, 
Харкiв  – 1 сектор);  
 у межах контрольованого повiтряного простору (CTR) та на 
контрольованих аеродромах – органами диспетчерського обслуговування 
аеродромного руху (АДВ). 
2. Польотно-iнформацiйне обслуговування повiтряного руху на аеродромах 
AFIS органiзованi шiсть органiв AFIS: 
 Озерне,  
 Сєверодонецьк,  
 Заводське,  
 Тернопiль,  
 Хмельницький,  
 Черкаси.  
III. Аварiйне обслуговування в районi вiдповiдальностi Украероруху 
вiдповiдно до чинних нормативно-правових актiв України покладенi на всi 
органи ОПР Служби аеронавiгацiйного обслуговування Украероруху.  
Збiр всiєї iнформацiї про повiтряне судно, яке зазнає або зазнало лиха, 
здiйснюється районними диспетчерськими центрами (РДЦ). Ця iнформацiя 
негайно надається регiональним координацiйним центрам пошуку та рятування 
Мiнiстерства з надзвичайних ситуацiй України, якi органiзованi в кожному 
регiональному структурному пiдроздiлi Украероруху, де органiзованi районнi 
диспетчерськi центри.  
Вiдповiдно до основних функцiй обслуговування повiтряного руху можна 
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навести характеристику основного обладнання, що експлуатується на сучасному 
етапi (табл. 2.16). 
Таблиця 2.16 







1 2 3 4 
Навiгацiя 
VOR / DME азимутальний радiомаяк 6 2 на ренонс-
трукцiї 
DVOR/ DME далекомiрнй радiомаяк 1  
DME всебiчно нацiлений радiомаяк 5  
СП-90 (з DME) радiомаячна система посадки 2  
СП-80 (М) 6  
СП-75 4  
ДПРМ або LOM дальня приводна радiостанцiя з маркером 28  
БПРМ або LMM ближня приводна радiостанцiя з маркером  
ОПРС або NDB окрема приводна радiостанцiя 30 
1* 




















"Корiнь-АС" автономний вторинний радiолокатор 5  
IRS-20MP/L моноiмпульсний (MSSR) 2  









Вiдповiдно до основних функцiй «Украероруху», навiгацiя забезпечується 
азимутальними та далекомiрними радiомаяками, що забезпечують створення 
сучасної наземної навiгацiйної iнфраструктури вiдповiдно до вимог ICAO. 
Наразі експлуатується:  
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 VOR/DME: Iвано-Франкiвськ, Одеса, Днiпропетровськ  
 DVOR/DME: Львiв  
 DME: Марiуполь, Вiнниця, Кривiй Рiг, Бахмач 
Радiомаяки VOR/DME у Донецьку та Харковi зараз переносяться на новi 
мiсця (у зв’язку iз геополітичною ситуацією на Сході України та 
реконструкцiєю аеропортiв).  
Наземне обладнання радiомаячних систем посадки працює за мiжнародним 
стандартом ILS.  
Для збору та розподiлу повiдомлень щодо ОПР органiзовано:  
 14 пунктiв збору донесень щодо ОПР (ARO) (Чернiвцi, Iвано-Франкiвськ, 
Кiровоград, Кривий Рiг, Луганськ, Марiуполь, Полтава, Миколаїв, Рiвне, 
Севастополь (Бельбек), Суми, Ужгород, Вiнниця, Запорiжжя);  
 8 пунктiв збору донесень щодо ОПР, якi входять до складу брифiнг-офiсiв 
(Днiпропетровськ, Донецьк (наразі непідконтрольний), Київ (Бориспiль), Київ 
(Жуляни), Львiв, Одеса, Сiмферополь (наразі непідконтрольний) та Харкiв). 
Склад обладнання системи посадки:  
 дальня приводна радiостанцiя з маркером (ДПРМ або LOM), 
 ближня приводна радiостанцiя з маркером (БПРМ або LMM). 
На аеродромi «Ужгород» встановлено аеродромну окрему приводну 
радiостанцiю, окремi приводнi радiостанцiї (ОПРС або NDB)  
Пiсля введення в експлуатацiю сучасного навiгацiйного обладнання типу 
VOR/DME та DME значно зменшилась кiлькiсть ОПРС. Загальна кiлькiсть 
трасових ОПРС становить 30 одиниць.  
Загальна кiлькiсть АРП становить 67 од.  
Більш-менш суттєве оновлення основних фондiв досліджуваного 
підприємства почалося тiльки у 2013 р. Наразі обладнання систем посадки 
(ОСП). Загальна кiлькiсть обладнання систем посадки становить 28 од.  
Згiдно з характеристикою обладнання, що представлена у табл. 2.16 вище, 
можна провести аналiз динамiки майнового стану підприємства та узагальнити 
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0,05 0,1 0,12          0,23 
Коефiцiєнт 
вибуття 




0,01 0,02 0,02  
        
0,02 
*  Рядки і графи бухгалтерських звітів (Ф №1, Ф №5). 
Таблиця 2.18 
 
Динамiка розвитку повiтряного руху України 1993-2014 рр. (до зміни 








1993 рiк 121500 8,42% 2004 рiк 282441 20,60% 
1994 рiк 132577 9,10% 2005 рiк 312053 10,50% 
1995 рiк 159100 20,00% 2006 рiк 351118 12,50% 
1996 рiк 163356 2,70% 2007 рiк 385055 9,70% 
1997 рiк 163987 0,40% 2008 рiк 419456 8,90% 
1998 рiк 158466 -3,30% 2009 рiк 397092 -5,30% 
1999 рiк 159514 0,70% 2010 рiк 457445 15,20% 
2000 рiк 163922 2,80% 2011рiк 484 266 5,90% 
2001 рiк 169241 3,20% 2012 рiк 500590 3,4% 
2002 рiк 191540 13,20% 2013 рiк 534 581 6,8% 
2003 рiк 234120 
22,20% 
2014 рік       
- 
582.347  
Функцiя спостереження  реалiзується при експлуатацiї трасових та 
аеродромних радiолокаторiв,  а також автоматизованих систем управлiння 
повiтряним рухом. При цьому обов’язково необхiдно визначитися з 
кон’юнктуро-утворюючими факторами формування ринку авiаперевезень в 
Українi, адже як видно з табл. 2.18 і 2.19 та з рис. 2.16 (до зміни геополітичної 
ситуації в Криму і на Сході держави) iснували перiоди коли вiдбувається iстотне 




Динамiка розвитку структури потокiв повiтряного руху у повiтряному 













2000 рiк 47 279 116 643 2007 рiк 92 352 292 703 
2001 рiк 47 822 
121 419 
2008 рiк 95 657 
323 799 
2002 рiк 59 807 
131 733 
2009 рiк 80 903 
316 189 
2003 рiк 68 445 165 675 2010 рiк 98 407 359 038 
2004 рiк 76 716 
205 725 
2011 рiк 107 717 
376 549 
2005 рiк 76 406 
235 647 
2012 рiк 109 685 
390 905 
2006 рiк 82 858 268 260 2013 рiк 99 795 434 786 
 
Таблиця 2.19 
Динамiка структури потокiв повiтряного руху у повiтряному просторi 
України за характером виконання польотiв 
 
Перiод Внутрiшнi польоти 
Польоти з вильотом 
/посадкою 
Транзитнi польоти 
2000 рiк 22 579 
45 762 
95 581 
2001 рiк 22 711 
47 823 
98 707 
2002 рiк 30 856 
53 297 
107 387 
2003 рiк 35 522 58 834 139 764 
2004 рiк 38 391 
69 490 
174 560 
2005 рiк 35 326 
77 588 
199 139 
2006 рiк 38 459 
90 401 
222 258 
2007 рiк 42 849 
102 939 
239 267 
2008 рiк 41 552 
113 837 
264 067 
2009 рiк 33 115 
102 807 
261 170 
2010 рiк 37 294 
118 946 
301 205 
2011рiк 38 816 
135 529 
309 921 
2012 рiк 40 942 
144 029 
315 619 







Рис. 2.16. Динамiка розвитку повiтряного руху України за 2006-2019 рр. 
 83 
Згiдно з табл. 2.18 і 2.19 можна оцiнити структуру потокiв повiтряного 
руху у повiтряному просторi України. 
Для організації спостереження  реалiзується при експлуатацiї трасових та 
аеродромних радiолокаторiв,  а також автоматизованих систем управлiння 
повiтряним рухом підприємству необхідне таке обладнання:. 
1. Трасовi радiолокатори  
Для органiзацiї спостереження за повiтряними суднами на маршрутах у 
повiтряному просторi України використовуються 9 трасових радiолокацiйних 
комплексiв ТРЛК-10 у складi первинного радiолокатора "Скала-М" та 
вторинного радiолокатора "Корiнь-С", 5 автономних вторинних радiолокаторiв 
типу "Корiнь-АС", 2 моноiмпульснi радiолокатори (MSSR) типу IRS-20MP/L.  
2. Аеродромнi радiолокатори  
Для спостереження за повiтряними суднами в районi аеродрому (CTR) та в 
термiнальних районах (ТМА) використовуються аеродромнi радiолокатори. В 
експлуатацiї знаходяться 5 аеродромно-трасових радiолокаторiв типу ATCR-
33S/SIR-S, якi забезпечують запит повiтряних суден у режимi S та 10 
аеродромних радiолокаторiв типу АОРЛ-85, ДРЛ-7СМ, РЛК “Иртыш”. У 2009 
р. введено в експлуатацiю новий аеродромний оглядовий радiолокатор ASR-
22/AL в Донецькому аеродромному диспетчерському центрi.  
3. Автоматизованi системи керування повiтряним рухом  
Автоматизованi системи керування повiтряним рухом розташованi у 
Київському, Львiвському, Днiпропетровському, Одеському та 
Сiмферопольському районних диспетчерських центрах (РДЦ), а також у 
Харкiвському i Донецькому аеродромних диспетчерських центрах. 
Для реалiзацiї цiлей i виконання ОПР необхiднi данi про регулярнi i 
нерегулярнi рейси, мiжнароднi i мiсцевi рейси, а також польоти комерцiйної 
авiацiї й авiацiї загального призначення. У залежностi вiд цiєї класифiкацiї i 
видiв польотiв органiзується i система ОПР, формується порядок зборiв за 





Висновки до Розділу 2 
Система використання повiтряного простору являє собою одну iз пiдсистем 
управлiння рухом транспортної або повiтряної системи. 
Основними користувачами повiтряного простору є повiтрянi судна, 
польоти, створеннi ними. Повiтрянi судна дiляться на державнi, громадські, 
приватні та експериментальнi. 
Пiд системою організації повітряного руху розумiють iнфраструктуру, що 
здiйснює керування ПС на всiх етапах польоту за допомогою наземних та 
бортових транспортних систем, а також займається питаннями планування 
повiтряного руху, взаємодiї льотного, диспетчерського та iнженерно-
технiчного складу. 
Органiзацiя повiтряного руху на сьогоднiшнiй день є однiєю iз 
найперспективнiших i провiдних інноваційних складових дiяльностi авiацiйної 
галузi України. Функцiї державного управлiння в цiй галузi покладенi на 
Управлiння аеронавiгацiйного забезпечення Державної служби України з 
нагляду за забезпеченням безпеки авiацiї, до компетенцiї якого входять питання 
органiзацiї повiтряного руху, аеронавiгацiйного забезпечення польотiв, 
метеорологiчного забезпечення дiяльностi цивiльної авiацiї. 
Державне пiдприємство обслуговування повiтряного руху України 
«Украерорух» продовжує забезпечувати безпеку польотiв у повiтряному 
просторi над Україною та в мiжнародному повiтряному просторi над вiдкритим 
морем, де вiдповiдальнiсть за обслуговування повiтряного руху мiжнародними 
договорами України покладено на державу. 
Аналiз дiлової активностi пiдприємства показав, що пiдприємству властива 
висока оборотнiсть матерiальних запасiв та кредиторської заборгованостi, що 
свiдчить про наявнiсть досить динамiчних виробничих процесiв на 
пiдприємствi. При цьому  динамiка iнших показникiв дiлової активностi досить 




РОЗДIЛ 3. УПРАВЛIННЯ РОЗВИТКОМ АВIАДИСПЕТЧЕРСЬКОГО 
ПIДПРИЄМСТВА    
 
 
 3.1. Напрямки розвитку технiко-технологiчної бази пiдприємства 
«Украерорух» 
 
Факторами, якi стримують технологiчний розвиток є:  
- недостатнє фiнансування iнновацiйної та наукової сфери;  
- низький рiвень використання iнновацiй пiдприємствами;  
- хиткi позицiї країни в торгiвлi високотехнологiчними товарами та iн.  
Щоб вирiшити вказанi проблеми, країнi необхiдно розвивати нацiональну 
iнновацiйну систему, необхiдний пошук нових форм науково-технологiчного 
спiвробiтництва з високо-розвинутими країнами шляхом кооперацiї.  
В зв’язку iз тим, що ДП ОПР України «Украерорух» фактично не має 
конкурентiв, напрямки його розвитку для пiдвищення прибутковостi i 
ефективностi робiт вбачаються у: 
1. вдосконаленнi системи управлiння;  
2. диверсифiкацiї напрямкiв дiяльностi; 
3. отриманнi доходiв вiд неосновної дiяльностi; 
4. розвитку його технiко-технологiчної (матерiальної) бази. 
Так, 29 травня 2009 р. пiдписано протокол щодо розподiлу функцiй з 
метеорологiчного обслуговування аеронавiгацiї мiж Держгiдрометом та 
Державiаадмiнiстрацiєю, вiдповiдно до якого з 1 червня 2009 р. метеорологiчне 
забезпечення аеронавiгацiї на маршрутi здiйснює «Украерорух», а 
метеорологiчне забезпечення зльоту та посадки повiтряних суден на 
аеродромах цивiльної авiацiї України здiйснюють органiзацiї Держгiдромету. 
Для органiзацiї метеорологiчного забезпечення аеронавiгацiї на маршрутi у 
класифiкованому повiтряному просторi України в Украерорусi створено вiддiл 
метеорологiчного забезпечення аеронавiгацiї, якому пiдпорядкованi групи 
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метеозабезпечення районних диспетчерських центрiв у п'яти регiональних 
структурних пiдроздiлах пiдприємства. 
1 червня 2009 р., вперше в Українi введено в дiю Систему 
централiзованого метеорологiчного забезпечення аеронавiгацiї (СЦМЗА), 
створену Державним пiдприємством обслуговування повiтряного руху України 
(«Украерорух»). Вiдтепер нацiональна практика метеорологiчного забезпечення 
аеронавiгацiї у бiльшiй мiрi вiдповiдає мiжнародним стандартам. 
Із впровадженням системи вирiшено проблему оперативного надходження 
достовiрної i точної метеоiнформацiї на робочi мiсця авiадиспетчерiв усiх 
районних диспетчерських центрiв в Українi в реальному часi i стандартних 
форматах та протоколах обмiну, що застосовуються в усьому свiтi. 
Новостворена система являє собою програмно-апаратний комплекс, 
призначений для отримання, обробки та розповсюдження авiацiйної 
метеорологiчної iнформацiї, необхiдної для синоптикiв, що здiйснюють 
метеорологiчне забезпечення районних диспетчерських центрiв (РДЦ) 
обслуговування повiтряного руху, та власне для авiадиспетчерiв РДЦ. Вони 
передають  екiпажам повiтряних суден iнформацiю про погоду на аеродромах 
призначення i запасних аеродромах, про особливi явища погоди на маршрутах 
польотiв, а також надають авiакомпанiям метеоiнформацiю, необхiдну для 
передпольотного планування. Постiйний монiторинг метеорологiчних умов, якi 
впливають на виконання польотiв – напряму та сили вiтру, температури 
повiтря, особливих погодних явищ на рiзних висотах тощо – дозволяє екiпажам 
повiтряних суден обирати найбiльш безпечний i економiчно вигiдний маршрут 
та ешелон польоту. 
Центр Системи, який знаходиться в регiональному структурному 
пiдроздiлi Украероруху в Борисполi, введено в експлуатацiю 30 грудня 2008 
року, а 20 травня 2009 р. впроваджено автоматизованi системи об’єктiв 
автоматизацiї СЦМЗА в регiональних структурних пiдроздiлах у мiсах: 
Сiмферополi, Днiпропетровську, Одесi i Львовi, та автоматизоване робоче 
мiсце керiвника польотiв у Харкiвському районному диспетчерському центрi. 
Вже розпочато впровадження другої черги Системи – зовнiшнього веб-сервера, 
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який використовуватимуть експлуатанти та користувачi повiтряного простору 
для передпольотного планування та  передпольотної пiдготовки. 
Зацiкавленiсть у доступi до метеоданих СЦМЗА виявляють також iншi 
потенцiйнi споживачi – органи планування польотiв авiакомпанiй, 
метеорологiчнi органи iнших вiдомств, оскiльки iнформацiя, яка надходить в 
центр системи, може бути корисною багатьом рiзним категорiям користувачiв 
повiтряного простору України. Реалiзацiю другого етапу СЦМЗА 
передбачається завершити у груднi 2020 р. 
Система централiзованого метеорологiчного забезпечення аеронавiгацiї з 
використанням системи SADIS упроваджена на виконання наказу Мiнiстерства 
з надзвичайних ситуацiй та Мiнтрансзв'язку вiд 28.12.2006 №1216/848 «Про 
удосконалення метеорологiчного забезпечення та обслуговування повiтряного 
руху в повiтряному просторi України» [17] з метою пiдвищення рiвня 
iнформацiйно-прогностичного забезпечення державної системи використання 
повiтряного простору України. 
Супутникова система розповсюдження авiацiйних метеорологiчних даних 
(SADIS) введена в експлуатацiю i успiшно працювала в Українi ще з березня 
2003 р. 
Оперативна авiаметеоiнформацiя з мiжнародних банкiв метеоданих i 
Всесвiтнiх центрiв зональних прогнозiв (у Лондонi і Вашингтонi) через систему 
SADIS надходила на робочi мiсця авiадиспетчерiв районних диспетчерських 
центрiв. Тож СЦМЗА стала другим поколiнням системи SADIS,  досконалiшою 
за технiчним рiвнем та функцiональним призначенням. 
Завдяки введенню в дiю СЦМЗА мiнiмiзованi розбiжностi мiж 
нацiональною та мiжнародною практикою  метеорологiчного забезпечення 
аеронавiгацiї. 
Державне пiдприємство обслуговування повiтряного руху України 
«Украерорух» 13 листопада 2013 р. за результатами тендеру уклало угоду з 
ТОВ «Науково-виробниче пiдприємство «Техвестсервiс» на закупiвлю 
програмно-апаратних комплексiв i обладнання. Вартiсть угоди складає 16,70 
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млн грн. З них 11,21 млн грн. заплатять за запаснi частини та модулi для 
радiолокаторiв ATCR-33S DPC/SIR-S та SIR-S.  
2,49 млн. грн. витратили на сiм програмно-апаратних комплексiв 
«Контроль льотного поля». У вартiсть включено доставку, монтаж, 
пiдключення та налагодження обладнання, розробка, встановлення та 
налаштування програмного забезпечення, приймальнi випробування, навчання 
персоналу замовника. Робоче мiсце має забезпечити контроль за рулюванням i 
перемiщеннями по льотному полю повiтряних суден, iнших транспортних 
засобiв, розмiщенням повiтряних суден на стоянках, проведення робiт та iнше; 
вiдображати схем аеродрому, дорiжки рулiння, розташування стоянок, 
маршрути рулювання повiтряних суден перед зльотом i пiсля посадки. 
Решта 2,99 млн. грн. пiде на обладнання для автоматичного оброблення 
метеорологiчної iнформацiї в системi централiзованого метеорологiчного 
забезпечення аеронавiгацiї з використанням системи SADIS (6 комплектiв). 
Закупiвлi товарiв, робiт i послуг здiйснюються ДП «Украерорух» за власнi 
кошти, при цьому процедури закупiвлi визначаються вiдповiдно до Закону 
України «Про особливостi здiйснення закупiвель в окремих сферах 
господарської дiяльностi» вiд 24.05.2012 № 4851-VI та Закону України «Про 
здiйснення державних закупiвель» вiд 01.06.2010 № 2289-VI [5, 6].  
Державне пiдприємство обслуговування повiтряного руху України 
«Украерорух» 19 вересня 2019 р. за результатами тендеру уклало угоду з ТОВ 
«НВП «Техвестсервiс» на придбання автоматичних радiопеленгаторiв за 88,80 
млн. грн. Замовлено 21 комплект рiзних типiв автоматичних пеленгаторiв на 
рiзну кiлькiсть каналiв. Цiна комплектiв коливається вiд 1,91 млн. грн. до 5,94 
млн. грн. До кiнця 2020 р. комплекти мають доставити у рiзнi регiони України 
для забезпечення роботи диспетчерiв на автоматизованiй системi керування 
повiтряним рухом. 
Державне пiдприємство обслуговування повiтряного руху України у перiод 
з 20 по 31 грудня 2013 р. за результатами тендерiв уклало низку угод на 
придбання продукції, обладнання, товарiв та виконання послуг, робiт на 
загальну суму 231,24 млн. грн. З цiєї суми 9,28 млн. грн. отримало ТОВ 
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«Техвестсервiс» за 3 комплекти телекомунiкацiйного обладнання для 
органiзацiї каналiв електрозв’язку в Днiпровському РСП; таке ж обладнання 
для Львiвського РСП та РСП «Кримаерорух» (4 комплекти ще до анексії пів-
острова) i для нової Харкiвської аеродромної диспетчерської вежi (164 
найменування обладнання); а також, термiнали мережi AFTN (мережа 
авiацiйного фiксованого електрозв’язку, 20 комплектiв). Ще 189,34 млн грн. 
«Украероруху» заплатить ТОВ «Сегмент-ЛТД» за розробку проектно-
кошторисної документацiї та будiвельно-монтажнi й пусконалагоджувальнi 
роботи на чотирьох об’єктах у Києвi: 
- реконструкцiя гуртожитку з вбудовано-прибудованими нежитловими 
примiщеннями «Украероруху» (55,92 млн грн.) 
- реконструкцiя тренажерних корпусiв (великого та малого) навчально-
сертифiкацiйного центру «Украероруху» (41,92 млн. грн.) 
- реконструкцiя учбового корпусу № 1 навчально-сертифiкацiйного центру 
Украероруху (53,69 млн. грн.) 
- реконструкцiя полiклiнiчного вiддiлення та теплового пункту медико-
санiтарної частини РСП «Київцентраеро» Украероруху (37,81 млн. грн.) 
Першi три знаходяться в м. Києві, на Повiтрофлотському проспектi, 76, 
останнiй – по вул. Волинська, 66А. 
Решту 32,61 млн. грн.  отримала iталiйська фiрма «Speciali Impianti 
Telescriventi Telefonici Interni S.p.A» за системи мовного зв’язку для 
Сiмферопольського та Одеського центрiв i диспетчерського тренажеру 
Київського центру управлiння повiтряним рухом. 
У жовтнi 2013 р. «Украэрорух» за результатами тендера уклало угоду з 
ТОВ «НПП «Техвестсервис» на придбання автоматичних радiопеленгаторiв на 
88,8 мiльйона гривень. 
Замовилено 21 комплект рiзних типiв автоматичних пеленгаторiв на рiзну 
кiлькiсть каналiв. Цiна комплектiв коливається вiд 1,91 млн. гривень до 5,94 
млн. гривень. 
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До кiнця наступного року комплекти повиннi доставити в рiзнi регiони 
України для забезпечення роботи диспетчерiв на автоматизованiй системi 
управлiння повiтряним рухом.  
До кiнця поточного 2020 р. РСП Київцентраеро в Борисполi має отримати 
комплект обладнання, який складається з 23 системи засобiв об’єктивного 
контролю мовної iнформацiї. 
Йдеться про обладнання для документування та вiдтворення мовної 
iнформацiї з аналогових та цифрових джерел, а також документування 
метаданих, якi доповнюють мовну iнформацiю сигнальними даними та 
метаданими, пише видання. 
У вартiсть маякiв також входить установка встаткування на мiсцi й 
навчання персоналу. Маяки повиннi до 2021 р. встановити на об’єктах 
«Украероруху» в Первомайському (Харкiвська обл.), Рiвному, Тернополi, 
Верхньому Висоцькому (Львiвська обл.), Миколаєвi і Павлiвцi (Донецька обл., 
підконтрольна територія). 
Державне пiдприємство обслуговування повiтряного руху України 7-14 
лютого 2019 р. уклало угоди з ТОВ «НВП «Техвестсервiс» на придбання 
апаратури i ремонт устаткування. Загальна вартiсть угод складає 54,94 млн грн. 
Зокрема 48,94 млн грн. заплатять за системи авiацiйного повiтряного 
електрозв’язку ДВЧ-дiапазону – 38 комплектiв та запчастини (перелiк товару 
нижче). Ще 6,00 млн грн. буде коштувати обслуговування засобiв навiгацiї 
Dvor-432, VOR-431, DME-415, DME-435, Vector-125, Vector-250. 
Окрiм самого обладнання у вартiсть також входять супровiднi послуги: 
розробка проекту систем, теоретичне й практичне навчання персоналу, а також 
iнсталяцiя, налагодження та випробування в Днiпрі, Донецьку, Львовi й Одесi. 
Також, ДП по обслуговуванню повiтряного руху «Украерорух» за 
результатами тендера уклало угоду з ТОВ НПП «Техвестсервис» на придбання 
семи всебiчно спрямованих далекомiрних маякiв на суму 42,71 млн. гривень. 
27 сiчня 2019 р. «Украерорух» за результатами тендеру уклало угоду з ТОВ 
«НВП «Техвестсервiс» на придбання обладнання з встановленим програмним 
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забезпеченням засобiв об’єктивного контролю мовної iнформацiї. Вартiсть 
угоди становила 45,5 млн. грн. (табл. 3.1). 
Таблиця 3.1 
Перелiк новiтнiх систем авiацiйного повiтряного електрозв’язку, 
закуплених у I кварталi 2019 р. для змiцнення технiко-технологiчної бази 
«Украерорух» 
 
Найменування Цiна, грн. 
1. Система авiацiйного повiтряного електрозв’язку на 10 каналiв з 3-ма  
ПДУ для АДЦ Iвано-Франкiвськ 
2.551.112,40 
2. Система авiацiйного повiтряного електрозв’язку на 10 каналiв з 2-ма 
ПДУ для АДВ Кривий Рiг 
3.317.892,00 
3. Система авiацiйного повiтряного електрозв’язку на 9 каналiв з 3-ма 
ПДУ для АДЦ Ужгород 
1.958.703,4 
4. Система авiацiйного повiтряного електрозв’язку на 9 каналiв з 3-ма 
ПДУ для АДВ Кiровоград 
2.918.520,00 
5. Система авiацiйного повiтряного електрозв’язку на 8 каналiв з 3-ма 
ПДУ для АДВ Запорiжжя 
2.903.085,60 
6. Система авiацiйного повiтряного електрозв’язку на 7 каналiв з 2-ма 
ПДУ для АДВ Полтава 
2.045.006,40 
7. Система авiацiйного повiтряного електрозв’язку на 7 каналiв з 2-ма 
ПДУ для АДВ Миколаїв 
2.005.538,40 
8. Система авiацiйного повiтряного електрозв’язку на 7 каналiв з 2-ма 
ПДУ для АДВ Вiнниця 
1.776.902,40 
9. Система авiацiйного повiтряного електрозв’язку на 6 каналiв з 2-ма 
ПДУ для АДВ Марiуполь 
1.512.000,00 
10. Система авiацiйного повiтряного електрозв’язку на 6 каналiв з 2-ма 
ПДУ для АДВ Суми 
1.512.000,00 
11. Система авiацiйного повiтряного електрозв’язку на 6 каналiв з 2-ма 
ПДУ для АДВ Рiвне 
1.512.000,00 
12. Система авiацiйного повiтряного електрозв’язку на 5 каналiв з 2-ма 
ПДУ для АДВ Севастополь 
1.495.200,00 
13. Система авiацiйного повiтряного електрозв’язку на 1 канал з 2-ма 
ПДУ для АДВ Чернiвцi 
754.988,40 
14. Система авiацiйного повiтряного електрозв’язку на 3 канали 
ретрансляторiв 
877.359,60 
15. Система авiацiйного повiтряного електрозв’язку на 2 канали 
ретрансляторiв 
672.314,40 
16. Запаснi частини для систем авiацiйного повiтряного електрозв’язку 1.070.164,80 
17. Система авiацiйного повiтряного електрозв’язку на 2 канали 
ретрансляторiв з управлiнням через IP з’єднання 
672.314,40 
                                                                                       Разом: 2.007.372.789.80 
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За останнi чотири роки «Техвестсервiс» виграв пiдряди «Украероруху», 
аеропорту «Бориспiль» та ДП «Антонов» на 416,34 млн. грн. При цьому 
основна маса пiдрядiв припала на 2018 р., коли фiрма виграла тендери на 222,39 
млн. грн. Зокрема вже в 2019 р. фiрма «Техвестсервiс» отримала вiд 
«Украероруху» замовлення на партiю далекомiрних маякiв загальною 
вартiстю 42,73 млн. грн. 
У межах управлiння технологiчним розвитко, ДП «Украерорух» с початку 
2014 р. замовило у рiзних субпiдрядникiв: 
1. Послуги професiйнi, технiчнi та комерцiйнi, iншi, (послуги щодо 
забезпечення виконання авiацiйного пошуку в межах району польотної 
iнформацiї України в акваторiях Чорного та Азовського морiв). 
2. Пульти, панелi та iншi основи (диспетчерськi пульти для 
диспетчерського тренажеру центру керування повiтряним рухом РСП 
«Кримаерорух». 
3. Ремонтування комунiкацiйного устаткування (послуги з ремонту 
кабельних мереж зв’язку, розташованих на об'єктах ДП «Украерорух»).   
       За 2014-2019 рр. i I кв. 2020 р. пiдприємство уклало 400 договорiв. Тiльки 
за перiод 2018-2019 рр. – 100. 
Отже. керiвництво дослiджуваного об’єкту придiляє значну увагу управлiнню 
розвитком пiдприємства i змiцненню його технiко-технологiчної бази. При 




3.2. Створення хендлiнгового пiдроздiлу як інноваційний напрямок  
розвитку ДП «Украерорух» 
 
Державне пiдприємство обслуговування повiтряного руху України 
«Украерорух» (м. Бориспiль) 8 жовтня 2018 р. за результатами тендеру уклало 
угоду з ТОВ «Авiацiйна хендлiнгова компанiя «Авiахендлiнг» на 
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обслуговування повiтряних суден та екiпажiв в аеропортах України, iноземних 
аеропортах, мiсцях базування на суму 18,99 млн. грн. 
В рамках підписаної уголи, ТОВ «Авiахендлiнг» в 2017-2019 рр. отримало 
вiд ДП «Украерорух» 10-11% вiд вартостi аеропортового обслуговування та 
наземного обслуговування лiтакiв, а також виконуватиме низку послуг за 
фiксованими цiнами. Наприклад, вартiсть бронювання одного авiаквитка через 
цю компанiю становитиме для держпiдприємства 450 гривень, бронювання 
готелю для екiпажу лiтака – 600 грн. ТОВ «Авіахендлінг» виконував такі 
послуги: 
1. Послуги Виконавця з органiзацiї аеропортового обслуговування ПС: 
1.1. для України 11% вiд вартостi послуги; 
1.2. для країн СНД 10% вiд вартостi послуги; 
1.3. для дальнього зарубiжжя  10% вiд вартостi послуги. 
2. Послуги Виконавця з органiзацiї наземного обслуговування ПС: 
2.1. для України 11% вiд вартостi послуги; 
2.2. для країн СНД 10% вiд вартостi послуги; 
2.3. для дальнього зарубiжжя  10% вiд вартостi послуги. 
3. Послуги щодо органiзацiї оформлення декларування ПММ (за 1 
декларацiю) – 11 % вiд послуг брокера. 
4. Послуги Виконавця з органiзацiї заправлення авiацiйного палива у 
“крило” ПС (за одну посадку) та заправку газових балонiв ВТА газом пропан-
бутан (за одну заправку): 
4.1. для України 500,00 грн., без ПДВ; 
4.2. для країн СНД 916,66 грн., без ПДВ; 
4.3. для дальнього зарубiжжя  1000,00 грн., без ПДВ. 
5. Послуги Виконавця з органiзацiї надання польотної та технологiчної 
документацiї: 
5.1. забезпечення поправками до збiрникiв Джеппесен та отримання 
електронних носiїв для поновлення бази даних програми Flite Star (за комплект 
на рiк) 4500,00 грн., без ПДВ; 
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5.2. забезпечення перiодичним поновленням бази даних Universal Avionics 
UniNet (за комплект на рiк) 6000,00 грн., без ПДВ. 
6. Послуги з органiзацiї бронювання готелю, транспорту   (за 1 послугу 
щодо одного екiпажу) 200,00 грн., без ПДВ. 
7. Послуги з органiзацiї отримання дозволiв вiд iноземних держав щодо 
перельоту  їх кордонiв (за один дозвiл) 500,00 грн., без ПДВ. 
8. Послуги з органiзацiї бронювання та надання авiацiйних квиткiв (за 1 
послугу) 150,00 грн., без ПДВ. 
9. Послуги з органiзацiї забезпечення аеронавiгацiйного обслуговування 
польотiв у повiтряному просторi iнших держав, де виконуються посадки (за 1 
послугу ) 400,00 грн., без ПДВ. 
З нашої точки зору, створення самостiйного хендлiнгового пiдроздiлу в 
структурi ДП «Украерорух» дозволило б вiдмовитися вiд послуг контрагентiв 
типу «Авiахендлiнг» i тим самим отримувати додатковi прибутки в результатi 
диверсифiкацiї дiяльностi пiдприємства i використання напрацьованих 
господарських робочих зв’язкiв з величезною кiлькiстю замовникiв 
авiадиспетчерських i аеронавiгацiйних послуг, якi надає пiдприємство. 
Економiчна доцiльнiсть такого iнновацiйного заходу, звичайно потребує 
додаткового дослiдження i обґрунтування. 
Хендлiнговий комплекс послуг поширений на мiжнародному авiацiйному 
ринку –– практично у кожному аеропорту свiту iснує декiлька хендлiнгових 
компанiй. 
Основними хендлiнговими послугами є: 
- отримання дозволу на перелiт та посадку повiтряного судна; 
- заправка повiтряного судна паливом; 
- продаж флайт-плану; 
- прибирання та чищення повiтряного судна; 
- розмiщення екiпажу в готелях; 
- забезпечення членiв екiпажу вiзою; 
- обслуговування пасажирiв у VIP-терминалi. 
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В Українi такi послуги почали регламентуватися з 2004 р. із затвердженням 
Наказу Мiнiстерства транспорту України № 569 «Правила сертифiкацiї 
аеропортiв» вiд 05.07.2004 р. [15], де затверджено види аеропортової дiяльностi, 
що пiдлягають обов’язковiй сертифiкацiї. 
Створення власного хендлінгового підрозділу в ДП «Украерорух» має 
певні переваги. Основними перевагами даного виду послуг є: 
- вiдповiднiсть рекомендованим стандартам IАТА; 
- здiйснення контролю вантажу; 
- забезпечення безпеки на борту ПС; 
- обробка вантажу, багажу та пошти; 
- контроль просування ПС за маршрутом; 
- використання вихiдних систем управлiння. 
У свiтовiй практицi прийнято до використання таке поняття як Airport 
Handling Manual, що перекладається як Керiвництво по взаємодiї з аеропортом 
i є частиною Керiвництва IАТА з аеропортового обслуговування. В своїй 
чиннiй редакцiї воно передбачає надання допомоги авiацiйному виробництву  
при забезпеченнi безпечних, ефективних та якiсних послуг за нижчою цiною. 
Пiд хендлiнгом в авiацiї розумiють комплекс заходiв наземного 
обслуговування авiарейсiв. Хендлiнгова компанiя – це агент пiдприємств 
аеропортового комплексу. Вона працює з авiаперевiзниками, заключаючи 
договiр на органiзацiю аеропортового та наземного обслуговування, 
представляючи iнтереси авiакомпанiй при взаємовiдносинах з пiдприємствами 
аеропорту. Всi технологiчнi процеси координуються службою супервайзерiв. 
Iснують хендлiнговi агенти i в бiзнес-авiацiї. Хендлiнговi компанiї 
супроводжують та регулюють обслуговування повiтряних суден та пасажирiв з 
урахуванням рiвня лiтакiв бiзнес-класу та VIP-рейсiв. Основними 
особливостями при обслуговуваннi рейсiв бiзнес-авiацiї є: 
- нерегулярнiсть бiзнес-польотiв i як наслiдок оперативнi змiни часу 
прильоту/вильоту, змiни маршруту тощо; 
- необхiднiсть внесення оперативних змiн до графiку обслуговування ПС; 
залучення додаткового персоналу при спiлкуваннi з англомовними екiпажами 
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повiтряних суден для усунення мовних проблем при спiлкуваннi з персоналом 
аеропортiв, що не володiє iноземними мовами; 
- вiзова пiдтримка для членiв екiпажiв, що виконують бiзнес-рейси; 
пiдвищенi вимоги до безпеки ПС i пасажирiв; особливi вимоги до бортового 
харчування, що надається як пасажирам, так i членам екiпажу. 
Агенти, що пропонують хендлiнговi послуги, для бiзнес-авiацiї здiйснюють 
контроль i координацiю усiх етапiв обслуговування лiтака i пасажирiв. 
Представник агента (супервайзер) повнiстю супроводжує рейс, починаючи з 
отримання дозволiв на перелiт i посадку повiтряних суден за маршрутом 
прямування, оперативно вирiшує питання, що виникають. 
Пiд час обслуговування рейсiв дiлової авiацiї до обов’язкiв хендлiнгової 
компанiї, крiм звичайних послуг, передбачається: спiв-дiя в оперативному 
отриманнi дозволу на перелiт та посадку повiтряних суден за маршрутом 
слiдування, термiновi дозволи; органiзацiя VIP послуг в аеропортах для 
пасажирiв та членiв екiпажу; координацiя дiй кетерингу або самостiйна 
доставка живлення на борт; вiзова пiдтримка для членiв екiпажiв (оформлення 
вiз в консульському пунктi в аеропорту), якщо є вiдповiдний договiр з 
мiнiстерством внутрiшнiх справ; бронювання готелiв для членiв екiпажiв; 
надання транспорту для екiпажу, а при необхiдностi i для пасажирiв бiзнес-
рейсiв; координацiя слотiв; пiдготовка брифiнгiв для екiпажу; пiдтримка 
упродовж рейсу; розрахунок i калькуляцiя зборiв аеропортiв тощо. 
Неповний список пропонованих послуг: заправка паливом; забезпечення 
бортовим харчуванням;  перевезення екiпажу; надання кредиту; оперативне 
техобслуговування; послуги на рампi; митне очищення; вiдпочинок екiпажа в 
аеропорту; готелi для екiпажу; дозвiл на пролiт територiї; отримання слотiв; 
органiзацiя послуг з безпеки. 
Як можна побачити зі списку основних клiєнтiв: Мiжнароднi авiалiнiї 
України (Україна);  Українськi Авiалiнiї (Україна); Визз Эйр (Україна); Роза 
Вiтрiв (Україна); Українськi середземноморськi авiалiнiї (Україна); Грузинськi 
Авiалiнiї (Грузiя); Белавія (Бiлорусь); Днепроавiа (Україна); Донбасаеро 
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(Україна); Балтик Граунд Сержис (Литва); Ессен Эйр (Киргизстан); Свисспорт 
Україна. Компанiя досить активно дiє на територiї Схiдної Європи. 
Серед потенційних конкурентів слiд вiдмiтити наступнi хендлiнговi 
компанiї, що дiють на територiї України: ТОВ «АХК» Авiахендлiнг» (резидент 
України), «AVIA STAR S.A.» (Панама), ТОВ «AERO AGENTS» Англiя  
(нерезидент), Компанiя «Air Link Inter-national, LTD» (Канада), ТОВ «АйСиЕс 
Хендлiнг», ТОВ  «ACR Cargo Express» (нерезидент), Компанiя «JETEX flight 
support FZCO» (ОАЕ), Компанiя «JET LUX» Англiя (нерезидент), Акц. ТОВ 
«JET WINGS Limited» (Англiя), Компанiя «Shannon Air Link LTD» (Iрландiя), 
ТОВ «Свiспорт Україна», ТОВ «Челендж Аеро Юкрейн», АО «Челендж Аеро 
AГ», ТОВ «Челендж Аерокоптер» (резидент України), «Stronding Air», ТОВ 
«Українська хендлiнгова компанiя». Наприклад, компанiя УкрЭйр Лтд. 
забезпечує послугами хендлiнгу чартернi рейси i рейси корпоративної авiацiї в 
будь-якому аеропорту України. 
Взаємодiя хендлiнгу з кожною авiакомпанiєю вiдбувається з урахуванням 
наступних показникiв, якi в комплексi можуть адекватно оцiнити дiяльнiсть 
кожної авiакомпанiї з даним хендлiнгом: 
- кiлькiсть перевезених пасажирiв та обсяги перевезених вантажiв за всiма 
рейсами аеропорту; 
- розклад авiакомпанiї; 
- розрахунок з хендлiнгом за встановленими тарифам; 
- додаткове обслуговування у встановлених межах без затримки. 
Для хендлiнгу важливим є зручний розклад, тобто той, коли можна 
обслужити рейси авiакомпанiї, а ДП «Украерорух» повнiстю володiє такою 
iнформацiєю. Якщо розклад для хендлiнгу не пiдходить, то розглядаємо 
наступну авiакомпанiю. Якщо розклад рейсiв зручний для хендлiнгу, то 
авiакомпанiя пiдписує з хендлiнгом угоду про надання обслуговування 
пасажирiв. Суттєвим факторами взаємодiї авiакомпанiї та хендлiнгу є вчаснiсть 
розрахункiв та кiлькiсть обслугованих за минулий мiсяць пасажирiв. Цi 
фактори визначають рiвень знижок, якi авiакомпанiя отримує з хендлiнгу. Якщо 
авiакомпанiя отримує знижки, то вона набуває статусу постiйного клiєнту 
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хендлiнгу. Хендлiнг постiйно повинен проводити дослiдження для покращення 
обслуговування пасажирiв, особливих клiєнтiв (офiцiйнi делегацiї, iнвалiди, 
пасажири з малими дiтьми тощо). 
Таким чином, при розглядi всiх авiакомпанiй, з якими теоретично може 
взаємодiяти хендлiнговий пiдроздiл ДП «Украерорух», є можливiсть 
сформувати рейтинг авiакомпанiй з боку хендлiнгового пiдприємства та 
визначити наявнiсть знижок, характер взаємодiї з хендлiнгом та надання певних 
бонусiв до конкретних свят. 
Проте, щоб визначитися з доцiльнiстю створення хенлiнгового напрямку 
дiяльностi при диверсифiкацiї розвитку ДП «Украерорух», скористаємося 
методом бенчмаркінгу. Треба розглянути результати такої дiяльностi у 
потенцiйного майбутнього конкурента – ТОВ «Авiацiйна хендлiнгова компанiя 
«Авiахендлiнг». 
Основними завданнями виробничо-диспетчерська служби  ТОВ АХК 
“Авiахендлiнг” є: 
- прийом заявок; 
- введення попереднiх переговорiвi з Замовником; 
- координацiя взаємодiї пiдроздiлiв; 
- реєстрацiя пасажирiв; 
- забезпечення кiмнат для екiпажiв; 
- надання звязку екiпажам; 
- брифiнг; 
- штурманське забезпечення; 
- планування польотiв; 
- координацiя заявок з Державiаслужбою. 
Отже, цiлком ймовiрно, що зазначенi роботи, в порядку дивесифiкацiї своєї 
дiяльностi, може виконувати i ДП «Украерорух». 
Найбiльш прибутоковими сферами дiяльностi ТОВ АХК “Авiахендлiнг” є 
здiйснення VIP-обслуговування, дiяльнiсть АРЦ з проведення взаємо 
розрахункiв та ЦОС (центр обслуговування споживачiв). 
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Зрозумiло, що доходнiсть VIP обумовлена досить значними цiнами на 
пропонованi послуги, дiяльнiсть з взаєморозрхункiв передбачає отримання 
певного вiдсотку вiд здiйснення пених операцiй, надходження ж вiд ЦОС 
формуються за рахунок оплати авiакомпанiями саме хендлiнгових послуг, що 
надаються авiапiдприємством в процесi їх аеропортового обслуговування. 
Аналiз транзитних витрат i доходiв авiахендлiнгової компанiї [53, 80] 
свiдчить про те, що хендлiнгова компанiя повинна мати у своєму 
розпорядженнi велику кiлькiсть вiльних грошових коштiв, якi маєть бути 
використанi нею для оплати послуг авiакомпанiй при забезпеченнi 
авiатранспортного процесу. При цьому, доходи хендлiнгової компанiї 
формуються як плата-винагорода за посередницьку дiяльнiсть при органiзацiї 
авiапервезень. 
Для здiйснення такої координацiї авiахендлiнгова компанiя, або окремий 
пiдроздiл потужної авiадиспетчерської компанії, такої, як ДП «Украерорух», 
повиннi мати в свойому розпорядженнi велику договiрну базу, яка б 
забезпечувала органiзацiю всiх видiв обслуговування. Крiм того, 
авiахендлiнгова компанiя повинна мати не лише широкий спектр послуг як то: 
медогляд, метеообслуговування, пальне, кетерiнг, транспорт, готель, але й мати 
географiчну розгалуженiсть, що пов’язано iз взаємодiєю у рiзних аеропортах 
України (оплата обслуговування в аеропорту згiдно форми «А») та основними 
постачальниками головних необхiдних для забезпечення авiатранспортного 
процесу послуг. 
Особливе мiсце у органiзацiї хендлiнгового обслуговування посiдає 
можливiсть взаємодiї ДП «Украерорух» із закордонними компанiями для 
забезпечення авiаперевезень вiтчизняних авiаперевiзникiв, оскільки 





3.3. Органiзацiя вертолiтного лiзингу як  інноваційна стратегiя 
оновлення основних фондiв i напрямок диверсифiкацiї розвитку ДП 
«Украерорух» 
 
Проведений аналіз перспектив розвитку ринку для цивільної авіації 
України виявив, що він здiйснюється за кiлькома структурними складовими: 
розвиток авiакомпанiй, розвиток аеропортiв, розвиток аеронавiгацiйного 
обслуговування та розвиток пiдприємств вiтчизняної авiабудiвної 
промисловостi. 
До технологiчного розвитку ДП «Украерорух» пропонується вiднести 
можливiсть отримання доходiв вiд неосновної дiяльностi. 
Зважаючи на показники фiнансово-економiчної i господарської дiяльностi 
ДП «Украерорух», тобто його прибутковiсть i напрацювання клiєнтської бази, а 
також володiння сучасним вертодромом, вважаємо за доцiльне 
диверсифiкувати дiяльнiсть пiдприємства через органiзацiю лiзингу вертолетiв, 
як нових, так i ресурсних, тобто бувших в експлуатацiї та заново вiдновлених. 
Так, вертодром «Вертолiтний майданчик Канiв» (с. Пекарi, Черкаська обл.) 
є об'єктом державної власностi і перебуває на балансi Державного пiдприємства 
обслуговування повiтряного руху України «Украерорух». 
З 1 березня 2018 р. вертодром почав свою операцiйну дiяльнiсть. 
Вертодром має посадковий майданчик, рулiжнi дорiжки, 10 вертолiтних 
стоянок i термiнал iз пропускною здатнiстю обслуговування до 50 пасажирiв на 
годину. 
На вертодромi органiзований орган полiтно-iнформацiйного 
обслуговування, який надає вiдповiднi послуги по запиту за двi доби. 
Наразi «Украерорух» запрошує до спiвробiтництва юридичних i фiзичних 
осiб власникiв (експлуатантiв) вертольотiв для обговорення питань розмiщення 
повiтряних суден на вертодромi i вiдповiдних видiв їх обслуговування. 
Отже, проаналiзуємо застосування лiзингу для вiдтворення основних 
фондiв пiдприємства (лiзингодавця), якщо керівництво досліджуваного 
підприємства погодиться з нашою пропозицією придбати на перших порах 
хочаб один гелікоптер і здавати його у лізинг іншому експлуатанту. 
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Здiйснюючи придбання майна за рахунок власних джерел, авiакомпанiя 
вiдволiкає значну частину своїх коштiв i обмежує тим самим свiй виробничий 
потенцiал. 
В умовах гострої нестачi або вiдсутностi вiльних коштiв у авiакомпанiй 
розвиток виробництва шляхом фiнансування оновлення основних фондiв 
можливий наступними основними способами, що наведенi у табл. 3.2: 
Таблиця 3.2 
Основнi шляхи фiнансування придбання основних фондiв 
Спосiб фiнансування Джерело коштiв Вiднесення на витрати 
Власнi кошти 
Прибуток експлуатанта 
повiтряного судна (ПС) 
Амортизацiйнi вiдрахування 
Кредит Прибуток експлуатанта ПС Амортизацiйнi вiдрахування 
Оренда Прибуток експлуатанта ПС Амортизацiйнi вiдрахування 
Лiзинг 
Iнвестицiї лiзингодавця, що 
вiдшкодовуються 
експлуатантом ПС 





Лiзинговi платежi, що 
отримуються лiзингодавцем 
Витрати на утримання ПС 
 
При використаннi кредитних ресурсiв, розстроченої покупки i лiзингу – 
платежi за майно розтягуються в часi, а майбутнi грошi сьогоднi коштують 
набагато менше. Крiм того, при лiзингу у пiдприємства залишаються кошти в 
оборотi, що дають можливiсть одержати бiльше доходу за рахунок їх 
використання в процесi виробництва. 
Розповсюджений пiдхiд до оцiнки ефективностi дiяльностi всiх учасникiв 
лiзингових операцiй тiльки на основi перерозподiлу податкових пiльг, що 
лежать на поверхнi, розкриває лише одне з багатьох iнших джерел пiдвищення 
загальної прибутковостi лiзингу i приводить до не обґрунтованих висновкiв, 
наприклад про зниженнi податкових надходжень у бюджет у порiвняннi з 
традицiйним кредитним фiнансуванням капiтальних вкладень. 
Отже, лiзинг як i оренду, i кредит, можна вiднести до основних видiв 
фiнансово-господарської дiяльностi, що використовуються у пiдприємництвi, а 
для їх здiйснення потрiбнi значнi фiнансовi кошти, тобто iнвестицiї. Цi три 
види фiнансово-господарських операцiй мають багато спiльного, але їм 
властивi і суттєвi вiдмiнностi/ 
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Об’єктом лiзингу у даннiй дипломнiй роботi виступає – обладнання,  а 
саме авiатехнiка. 
Суб'єктами лiзингу можуть бути: 
- лiзингодавець – суб'єкт пiдприємницької дiяльностi, у тому числi 
банкiвська або небанкiвська фiнансова установа, який передає в користування 
об'єкти лiзингу за договором лiзингу; 
- лiзингоодержувач – суб'єкт пiдприємницької дiяльностi, який одержує в 
користування об'єкти лiзингу за договором лiзингу; 
- продавець лiзингового майна (далi – продавець) – суб'єкт 
пiдприємницької дiяльностi, що виготовляє майно (машини, устаткування 
тощо) та/або продає власне майно, яке є об'єктом лiзингу; 
- iншi юридичнi та фiзичнi особи, якi є сторонами багатостороннього 
договору лiзингу. 
Предметом же лiзингу, в будь-якому випадку, є лiзингова операцiя. 
Елементний склад лiзингових платежiв враховує: 
1) амортизацiйнi вiдрахування – сума, що вiдшкодовується за кожного 
платежу у виглядi частини вартостi об'єкта лiзингу, який амортизується 
протягом перiоду внесення лiзингових платежiв; 
2) плата за користування кредитними ресурсами – сума, яка сплачується 
лiзингодавцю у виглядi вiдсотка за залучений ним кредит для придбання майна, 
що передається в лiзинг; 
3) комiсiйна винагорода лiзингодавцю за одержане в лiзинг майно (у 
вiдсотках до його балансової вартостi); 
4) вiдшкодування страхових платежiв за договором страхування, якщо 
об'єкт застраховано лiзингодавцем; 
5) компенсацiя iнших витрат лiзингодавця, передбачених договором 
лiзингу. 
На рис. 3.4 наведено основнi етапи реалiзацiї стратегiї оновлення основних 




Аналiз стану основних фондiв авiакомпанiї 
  
Оцiнка альтернативних варiантiв вiдтворення основних 
фондiв 
  




Оцiнка ринку збуту авiапослуг 
  
Реалiзацiя лiзингової угоди 
    
Прибуток вiд авiацiйної 
дiяльностi 
Прибуток вiд лiзингової 
дiяльностi 
    
Вiдтворення основних фондiв авiакомпанiї 
  
Оновлення парку ПС шляхом придбання АТ нового 
зразка 
  
Реструктуризацiя авiапiдприємства з подальшим 
створенням лiзингової компанiї 
  
Вкладення коштiв у новi iнвестицiйнi проекти 
 
Рис. 3.4. Основнi етапи реалiзацiї стратегiї оновлення основних фондiв 
ДП «Украерорух» як компанiї-лiзингодавця 
 
При здiйсненнi операцiй мiжнародного лiзингу сплачується державне 
мито, податок на додану вартiсть та акцизний збiр за ввезення об'єктiв лiзингу 
на митну територiю країни. 
При такому звуженому розумiннi соцiально-економiчної ролi лiзингу 
логiчно випливають висновки про те, що: 
1)  взаємна вигода учасникiв лiзингу отримується винятково за рахунок 
держави; 
2)  будь-яке збiльшення податкових пiльг учасникам лiзингу 
супроводжується аналогiчним зниженням податкових  надходжень у бюджет, i 
навпаки; 
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3)  загальна ефективнiсть лiзингу дорiвнює нулю незалежно вiд рiвня 
податкових пiльг; 
4)  перерозподiл створеної лiзингоотримувачем-товаровиробником вартостi 
не має прямого вiдношення до самого процесу виробництва; 
5)  лiзинговi платежi по своїй природi є рентою i на всю їхню суму 
повинний нараховуватися податок на додану вартiсть; 
6)  результати дiяльностi учасникiв лiзингових вiдносин мало залежать або 
не залежать вiд рiвня менеджменту i складної системи його мотивацiї. 
Як довели попереднi дослiдження [43, 66, 80], лiзингова дiяльнiсть 
компанiй не лише сприяє оновленню парку ПС авiакомпанiї та можливостi 
освоєння певного сегменту цiльового ринку, а також дає можливiсть для 
вiдтворення та накопичення грошових коштiв для подальшого розширеного 
вiдтворення виробництва i наданя послуг. 
Отже, завдяки наявностi низки ознак процесу вiдтворення основних 
виробничих засобів, кругообiг основних виробничих засобiв проходить три 
стадiї. 
На першiй стадiї вiдбувається продуктивне використання основних 
виробничих засобiв та нарахування амортизацiйних вiдрахувань. 
На другiй стадiї вiдбувається перетворення частини основних виробничих 
засобiв, якi перебували в продуктивнiй формi, на грошовi кошти через 
нарахування амортизацiйних вiдрахувань шляхом розрахунку показника АСМI. 
На третiй стадiї в процесi виробництва вiдбувається поновлення 
споживної вартостi частини основних виробничих засобiв. 
Можливiсть реалiзацiї даної стратегiї виникає у випадку наявностi 
передумов щодо управлiння лiзинговою дiяльнiстю. 
Аналiз можливостей застосування лiзингу для вiдтворення основних 
фондiв авiакомпанiї дав можливiсть визначити, що оцiнку ефективностi 
лiзингових операцiй можливо здiйснювати за трьома основними показниками: 
1. Ставка фiнансування (Сф) – вiдсоток, що лiзингоотримувач виплачує 
лiзингодавцю за фiнансування лiзингової операцiї, визначається за формулою: 
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 ,                                       (3.1) 
де: 
Лп – щорiчнi лiзинговi платежi; 
А – щорiчнi амортизацiйнi вiдрахування по об'єкту лiзингу; 
Спв – первiсна вартiсть майна, що здається в лiзинг; 
Сз – залишкова вартiсть на момент закiнчення договору лiзингу, за якiй 
майно може бути викуплено лiзингоотримувачем у свою власнiсть. 
У випадку використання поняття “лiзингова дiяльнiсть”, що 
запропоновано у данiй роботi, даний показник буде характеризувати величину 
вiдшкодування витрат авiакомпанiї-лiзингодавця. 
2. Загальна цiна лiзингової операцiї (Цл) – сума, що виплачується 
лiзингоотримувачем (орендарем) власнику майна та розраховується по 
формулi: 







,                                            (3.2)                         (3.2) 
де: 
Л – пiльги лiзингоотримувача (податковi й iн.) або знижки, наданi 
лiзингодавцю; 
Т – термiн лiзингу, в роках; 
Пд – прибутковий податок. 
Вартiсть закупiвлi устаткування на умовах кредиту (Цк) визначається по 
формулi: 
                                            кП
пП
сП
мЦкЦ  ,                                           (3.3)                        (3.3) 
де: 
Цм – вартiсть майна; 
Пс – платежi по вiдсотках за кредит; 
Пк – податковий кредит на прискорену амортизацiю. 
У данiй дипломнiй роботi даний показник вiдображає валовий дохiд, що 
планує отримати авiакомпанiя-лiзингодавець у випадку надання власного майна 
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в лiзинг.  При цьому тут необхiдно вiдзначити, що показник вартостi закупiвлi 
майна (3.3) можна використовувати у розрахунках даного дослiдження для 
визначення залишкової балансової вартостi майна. 
3. Середня норма прибутку при лiзингу (Нпл) визначається за формулою: 








 ,                                         (3.4)                      (3.4) 
де: 
Д – щорiчний валовий доход; 
В – вiдсотки, що виплачуються лiзингодавцю. 
Якщо необхiдне майно придбається у власнiсть, то норма прибутку 
визначається по формулi: 






 ,                                     (3.5)                       (3.5) 
де: 
Е – експлуатацiйнi витрати; 
А – амортизацiя об'єкта за рiк; 
Сп, Ск – вартiсть майна на початок i на кінець періоду. 
Показник середньої норми прибутку при здiйсненнi лiзингової дiяльностi 
дає можливiсть авiакомпанiї-лiзингодавцю обрати вiдсоток прибутку, якiй 
задовiльнить його при здiйсненнi лiзингової дiяльностi. Цей показник можна 
прирiвняти до покзника внутрiшньої норми рентабельностi, що розраховується 
при здiйсненнi iнвестицiйної дiяльностi для того аби визначити доцiльну ставку 
прибутоковогостi капiталовкладень. 
Для порiвнянностi даних по зазначених формулах здiйснюється 
припущення, що: 
- сукупнi доходи вiд використання майна при закупiвлi i лiзингу 
прирiвнюються виходячи з прогнозованого попиту на авiаперевезення; 
- визначається розмiр витрат при покупцi ПС у власнiсть, тобто 
враховується не лише їх цiна, але й витрати на утримання цього майна та 
витрати на пiдтримання права власностi та права експлуатацiї цього майна; 
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- з платежiв по лiзингу вiднiмається сума виплати вiдсоткiв (виплачуваних 
орендодавцевi або за позикою на покупку устаткування). 
Таке корегування, тобто виключення вартостi фiнансування, у тому числi i 
позикових кошiв з розрахункiв, є загальноприйнятим при визначеннi 
надходжень на вкладений капiтал. 
Тож оцiнюючи вартiсть капiталовкладень у даному випадку завдяки 
особливостям лiзингу, можна ототожнити це поняття з поняття вартостi 
створення капiталу фiрми. 
Отже, якщо вартiсть фiрми може бути виражена формулою: 
                                                      V= S+B,                                                     (3.6) 
де: 
V – вартiсть фiрми; 
S – вартiсть власних коштiв; 
B – вартiсть позики. 
Вiдношення вартостi позики до вартостi власних коштiв це коефiцiєнт 
фiнансового лiвериджу. 
Будь-яка форма капiталовкладень пов'язана з витратами. У випадку позики  
витрати  – це виплати кредиторам понад основної суми боргу: вiдсотки по 
кредиту чи виплати фiксованого доходу по облiгацiях. У випадку формування 
власних коштiв – це доходи, що виплачуються власникам на вкладенi ними 
кошти. Витрати створення капiталовкладень iснують незалежно вiд способiв їх 
формування. Коли власник використовує власнi заощадження, витрати 
приймають форму альтернативних витрат – втрачених доходiв, що пiдприємець 
мiг би одержати, при найбiльш вигiдному альтернативному використаннi своїх 
коштiв. 
Найбiльше рацiонально виражати витрати на капiталовкладення в 
процентному вiдношеннi до загальної вартостi цих капiталовкладень. Якщо 
витрати на створення власних капiталовкладень rB – це дохід, що виплачується 
власникам у розрахунку на одиницю вартостi вкладених коштiв; вiдповiдно  rS – 
дохід, що виплачується кредиторам у розрахунку на одиницю вартостi позики. 
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Витрати створення капiталовкладень вiдбиває показник середньозважених 
витрат капiталовкладень rС, рiвний: 























                                          (3.7) 
Вiдношення S/V вiдбиває частку власних капiталовкладень в загальнiй 
структурi капiталовкладень, що здiйснюються компанiєю, В/V –– вiдповiдно, 
частку позик. 
Запозичення коштiв об'єктивно є менш ризикованим у порiвняннi з 
власними вкладеннями, оскільки вiдсотки по боргу, як правило, заздалегiдь 
визначенi умовами кредитної угоди чи проспектом емiсiї облiгацiй, в той час, 
як власнi доходи цiлком залежать вiд результатiв дiяльностi компанiї. 
Природно, що і в тому, i в iншому випадку iснує ризик того, що компанiя 
за тiєю чи iншою причиною не забезпечить як виплату вiдсоткiв позики, так i 
частини доходу на власнi капiталовкладення. Але і в останньому випадку 
запозичення менш ризиковано внаслiдок iснування переважного права 
кредиторiв на активи фiрми, закрiпленого господарським законодавством 
абсолютної бiльшостi країн. Вiдповiдно до цього принципу, у випадку якщо 
фiрма припиняє операцiї, вимогу кредиторiв з повернення позики 
задовольняються в першу чергу. Власники ж мають залишковi вимоги – 
величина активiв на який вони мають право претендувати дорiвнює залишкової 
вартостi пiсля того, як були погашенi зобов'язання перед кредиторами. 
Вiдповiдно, i з цього погляду власнi капiталовкладення є бiльш ризикованими у 
порiвняннi з позиковими. 
Приведенi аргументи лежать в основi традицiйного пiдходу до проблеми 
витрат на капiталовкладення, вiдповiдно до якого фiнансування за рахунок 
позик, як правило, дешевше нiж фiнансування за рахунок власних коштiв. 
Дiйсно, у силу припущення про несхильнiсть до ризику бiльшостi iнвесторiв, 
для того щоб бiльш ризикованi iнвестицiї були привабливими, вони повиннi 
забезпечувати велику прибутковiсть. У даному випадку, це означає, що 
повинна виконуватися наступна умова: 
                                              rB <  rS                                                       (3.8) 
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Вiдповiдно, збiльшення частки позик в загальнiй структурi 
капiталовкладень компанiя повинна знижувати загальнi (середньозваженi) 
витрати на капiталовкладення rС. Однак можливостi з фiнансування за рахунок 
позик не можуть бути безмежними. Зростання величини лiвериджу В/S 
збiльшує ризик фiнансової неспроможностi. Збiльшення ризикованостi 
приводить, у свою чергу, до зниження вартостi позик, i, як наслiдок –– до 
збiльшення витрат (прибутковостi) rВ, тому що вартiсть  В i прибутковiсть rS 
пов'язанi зворотною залежнiстю. Iнакше – бiльший ризик, пов'язаний зi 
збiльшенням лiвериджу призведе до того, що iнвестори вимагатимуть бiльшої 
плати за кредит (бiльшої прибутковостi позик). 
Згiдно з наведеним аргументом, можна зробити висновок, що iснує деякий 
оптимальний рiвень лiвериджу, що забезпечує мiнiмальнi витрати 
фiнансування, i для кожної компанiї iснує своя оптимальна структура 
капiталовкладень, до якої вона повинна прагнути з метою зниження витрат на 
цi капiталовкладення. 
Таким чином, вiдповiдно до традицiйних поглядiв на структуру i вартiсть 
капiталовкладень компанiї, збiльшення частки позик в загальному обсязi цих 
капiталовкладень до певного моменту знижує загальнi витрати, але при 
подальшому збiльшеннi лiвериджу витрати зростають унаслiдок зростання 
ризикованостi позик. Таку взаємозалежнiсть  мiж середньовиваженими 
витратами по створенню капiталовкладень rС i структурою цих 







                                                                            В/S *      В/S 
Рис. 3.1. Взаємозалежнiсть лiвериджу та витрат на капiталовкладення. 
 
В/S * - оптимальний рiвень 
фiнансового лiвереджу, що 
мiнiмiзує витрати на створення 
капiталовкладень 
 110 
Отже, визначаючи ефективнiсть лiзингової дiяльностi для авiакомпанiї-
лiзингодавця передбачається, що при лiзингу i при покупцi основних фондiв 
сукупний доход вiд використання авiацiйної технiки рiвний. 
Розглянемо пасажирськi вертольоти як об’єкт лiзингових вiдносин. 
Вертолiт – це задоволення дороге, проте, зручнiсть i практичнiсть 
лiтального апарату на сто вiдсоткiв покриють витрати при його покупцi. 
Вертолiт являє собою лiтальний апарат, який може вертикально злiтати з 
маленького майданчика й на неї сiдати, вiн провадить горизонтальний полiт, 
який контролюється пiлотом i, залежно вiд ситуацiї, може робити фiгурнi 
вiражi. Вертольоти вiдрiзняються вiд лiтакiв тим, що вони не мають крил. 
Пiднiмальну силу при розкручуваннi здiйснює горизонтально закрiплений 
гвинт. Також для стабiльностi використовується додатковий пропелер на 
хвостi. 
Вертольоти можуть перевозити пасажирiв або вантаж. Усi пасажирськi 
вертольоти можна умовно роздiлити на три види по своїй мiсткостi пасажирiв: 
- перевезення максимум 6 пасажирiв; 
- перевезення 6-10 пасажирiв; 
- перевезення 10-42 пасажирiв. 
Як приклад, розглянемо вертольоти до продажу: 
- Мi-17 вип. 85,86 рр., рем.2019 р., цiна 5.8 млн. грн.за од. 
- Мi-8 Т– ремфонт вип. 84г.(2шт) – цiна за од. 380 тис. грн. 
- Мi-8П – ремфонд (73,74г.г.) – цiна за од. 280 тис.грн. 
- Мi-8Т вип. 85 р., рем. 2018 р., цiна за од. 1.5 млн. грн. 
У Росiї вертольоти досить поширенi, та й Україна начебто створена 
спецiально для польотiв мiж мiстами без дозаправки пальним (ящо, звичайно не 
розглядати рейс типу Луганськ – Ужгород понад 1,5 тис. км). 
Ще в колишньому СРСР чотири великi авiацiйнi заводи суцiльним потоком 
виробляли вертольоти для народного господарства, всi вони були рiзного класу, 
але домiнував Мi-8, у той час це був самий унiверсальний вертолiт. 
В Українi новий соцiально-економiчний спосiб життя призвiв до 
модифiкацiї вимог, якi пред'являються авiаперевiзникам. Значно скоротилося 
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перевезення вантажiв i пасажирiв. Возити й лiтати стало дорого навiть деяким 
державним вiдомствам, не говорячи вже про приватнi компанiї. Проте,  
з’явилися бажаючi, якi прагнуть придбати малий вертолiт для iндивiдуальних 
поїздок, зокрема, для об'їзду численних пробок, i наразi знову вiдновився 
продаж вертольотiв. Але для заможних людей вкладати грошi у вертолiт, 
наприклад, Мi-8 чи Мi-17 стає накладним.  
Так, у РФ тiльки керiвники суб’єктiв Федерацiї, держав i глави вiдомих 
газових або нафтових компанiй користуються ними. Iншi шукають вертольоти, 
якi за класифiкацiєю вважаються легкими. 
Зараз на ринку з’явилося багато вертольотiв закордонних виробникiв, це 
Eurocopter, Robinson, Bell. Переважають в iмпортнiй авiацiйнiй технiцi 
вертольоти, якi поставлялися з Росiї з двигунами українського ПАТ «Мотор-
Січ», а саме – Robinson (R-22 i R-44). Вони мають, залежно вiд моделi, два або 
чотири пасажирських мiсця, за своєю цiною практично не мають рiвних 
конкурентiв. 
Розглянемо ще один важливий аспект – це призначення вертольота. 
Орiєнтуватися у вiтчизняних умовах тiльки на VIP, або пасажирськi 
перевезення – справа ризикована. Диверсифiкованiсть їхнього використання 
можлива і при їх переустаткуваннi. Продаж вертольотiв здiйснюється великими 
компанiями, у наявностi завжди є рiзнi моделi, залежно вiд того, для якої мети 
цiкавить такого роду придбання. 
Самим унiверсальним можна вважати легкий вертолет Robinson R-44, це 
пiдходящий варiант для екскурсiй самостiйно або iз друзями. У нього пiд 
сидiннями перебувають мiсткi багажники, у якi можна покласти особистi речi. 
Певнi моделi вертольотiв мають рiзнi характеристики й в усiх рiзний 
спектр завдань: вiд перевезення VIP персон до рятувальних i медичних 
операцiй. Якщо вас цiкавить продаж вертольотiв, то компанiя обов'язково 
пiдбере пiдходящий саме для вас, будь-якого кольору, моделi, а також, якщо є 
необхiднiсть, то проведе навчання пiлотуванню. 
За Повiтряним Кодексом України у громадянина в приватнiй власностi 
можуть бути повiтрянi судна – вертольоти, але для їхнього використання 
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обов'язково необхiдний професiонал – навчений пiлот, що має необхiдне 
пiдтвердження своєї квалiфiкацiї. Щоб використовувати вертолiт повноправно 
в особистих цiлях, необхiдно всi формальностi погодити з державними 
органами. 
Ресурснi вертольоти обходяться значно дешевше нових, i при правильному 
виборi i якiсному обслуговуваннi можуть без будь-яких проблем 
експлуатуватися багато рокiв. 
Фахiвцi допоможуть вам пiдiбрати вертолiт потрiбної комплектацiї, 
перевiрити iсторiю повiтряного судна, органiзувати iнспекцiю вертольота з 
видачею письмового висновку про технiчний стан повiтряного судна 
вповноваженим технiчним центром, органiзувати покупку, доставити й 
розмитнити вертолiт, а також органiзувати подальшу експлуатацiю вашого 
вертольоту. 
На вiдмiннiсть вiд автомобiлiв, рiк випуску і наробiток вертольота можуть 
дати лише досить загальне уявлення про його реальний технiчний стан. Сучаснi 
пiдходи до проектування, виробництва й програм технiчного обслуговування й 
експлуатацiї вертольотiв дозволяють пiдтримувати їхнiй технiчний стан 
вiдповiдно до дiючих стандартiв багато рокiв. Питання полягає лише в тому, 
наскiльки власники й експлуатанти вертольота дотримувалися вимог i 
рекомендацiй виробника. 
Ринок ресурсних вертольотiв дозволяє найчастiше пiдiбрати бiльш нiж 
гiдний екземпляр вертольота необхiдної марки з набагато меншим бюджетом у 
порiвняннi з покупкою нового. Певнi фiрми працюють з базами даних, яких 
немає у вiдкритому доступi, тому практично завжди можуть запропонувати 
найцiкавiшi варiанти. 
Вiзьмемо для прикладу 10 моделей гелiкоптерiв, доступних для купiвлi i 
лiзингу в Українi, це: Ка-226Т, Кa-62, Мi-8/17, Мi-8МТВ-1/Мi-172, Мi-171А2, 
Мi-38, Robinson R44 Raven I, «Ансат», SL-252, Dynali H2S. Їзхня цiна 
коливається в межах  280 тис. – 1.850 тис   у.о. за одиницю.  
У табл. 3.3 наведено варiант розрахунку ACIM (Aircraft – ПС, Crew – 
екiпаж, Maintenance – технiчне обслуговування, Insurance – страхування).  
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Таблиця 3.3 
Розрахунок собiвартостi “сухої” льотної години гелiкоптера Мi-17 (у.о.) 
 
Розрахунок наведено для собiвартостi льотної години ПС типу гелiкоптер 
Мi-17, бувшого у користуваннi, взятого у лiзинг, вартiстю $580 тис.,  що 
19,00 21,71 25,33 30,40 38,00 витрати на проведення перiодичних форм ТО 
89,48 102,23 119,32 143,14 182,49 Собiвартiсть льотної години 
7600 7600 7600 7600 7600 витрати на проведення оперативних форм 
ТО 
2500 2500 2500 2500 2500 вартiсть робiт з продовження календарного 
ресурсу двигуна ПС 
2290 2290 2290 2290 2290 вартiсть продовження ДСУ 
46,25 52,86 61,67 74,00 92,50 витрати на продовження календарного 
ресурсу ПС, вiднесенi на 1 годину 
13500 13500 13500 13500 13500 вартiсть робiт з продовження календарного 
ресурсу планера ПС 
7,53 8,60 10,04 12,04 18,06   витрати на капремонт вiднесенi на 1 годину 











вартiсть проведення капремонту планера 
72,78 83,17 97,04 116,44 148,56 Витрати на пiдтримання технiчної 
придатностi ПС 
5,00 5,71 6,67 8,00 10,00 страхування третiх осiб 
3,11 3,56 4,15 4,98 6,23 страхування екiпажу 
0,90 1,00 1,20 1,40 2,10 КАСКО 
9,01 10,27 12,02 14,38 18,33 Обов’язкове страхування ПС 
4,84 5,53 6,46 7,75 9,68 витрати на пiдтримання льотної придатностi 
екiпажу 
4,84 5,53 6,46 7,75 9,68 Витрати на утримання екiпажу 
2,31 2,64 3,08 3,70 4,62 витрати на утримання СЕП 
0,54 0,62 0,72 0,87 1,3 амортизацiйнi вiдрахування на 1 годину 
1300 1300 1300 1300 1300 рiчна сума амортизацiйних вiдрахувань 
13000 13000 13000 13000 13000 балансова вартiсть ПС 
2,85 3,26 3,80 4,57 5,92 Витрати на утримання гелiкоптера 
6 5 4 3 2 1 
400 350 300 250 200 
Налiт годин ПС на рiк Стаття витрат 
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свiдчить про зменшення вартостi льотної години при збiльшеннi обсягiв авiа-
робiт. 
Серед партнерiв фiрм-продавцiв – найбiльшi сервiснi центри по 
обслуговуванню вертольотiв у Європi й США. Фахiвцi фiрми знають якi саме 
роботи необхiдно виконати при передпродажнiй пiдготовцi й при цьому 
позбавити покупця вiд зайвих витрат. 
Нами пропонується при застосуваннi лiзингу компанiї-лiзингодавця, 
користуватися таким поняттям як “суха льотна година”, що в мiжнароднiй 
практицi вiдома як ACIM (Aircraft – ПС, Crew – екiпаж, Maintenance – технiчне 
обслуговування, Insurance – страхування), яка враховує: 
- витрати на пiдтримку придатностi ПС; 
- витрати на пiдтримку придатностi льотного складу; 
- витрати на страхування; 
- витрати на технiчне обслуговування ПС. 
Отже, значна група витрат – це витрати пов’язанi зi здiйсненням лiзингової 
угоди. Урахування таких витрат пропонується здiйснювати згiдно перелiку 
витрат, що наведенi у табл. 3.3, але тут необхiдно зазначити, що деяких з цих 
витрат лiзингодавець може уникнути, а саме: 
- по-перше, витрати, що скасовуються виходячи з вiдмiнностi послуг та 
продукцiї (витрати на транспортування, монтаж тощо); 
- по-друге, з причин наявностi у лiзингодавця необхiдних квалiфiкованих 
спецiалiстiв (екiпажi ПС, авiацiйно-технiчний персонал) для експлуатацiї та 
обслуговування ПС; 
- по-третє, з причин наявностi у лiзингодавця права власностi на об’єкти 
лiзингу. 
Виходячи з вищевикладеного можна розрахувати доцiльний порiг 
рентабельностi надання авiатехнiки типу Мi-17 у лiзинг, що вiдображає ставку 
вiдсотка, у отриманнi якої максимально зацiкавлений лiзингодавець, згiдно 
моделi залежностi собiвартостi льотної години вiд обсягу нальоту годин 





































        
Рис. 3.2. Залежнiсть собiвартостi льотної години вiд обсягу нальоту годин 
гелікоптера 
Крiм того, запропонована модель використання лiзингу, як iнструменту 
вiдтворення основних фондiв авiакомпанiї-лiзингодавця передбачає надання 
об’єкту лiзингу лiзингоотримувачу разом з квалiфiкованим персоналом.  
В табл. 3.4 наведена лiзингова вартiсть льотної години ПС Мi-17 при 
альтернативних варiантах урахування показника рентабельностi: 
Таблиця 3.4 
 
Лiзингова вартiсть льотної години гелiкоптера Мi-17 при альтернативних 
варiантах урахування рентабельностi 
Нальот годин 
Собiвартiсть 
льотної години, у.о. 
Вартiсть льотної години  з 
рентабельнiстю 
10% 15% 20% 
200 168,19 185,01 193,42 201,83 
250 131,68 144,85 151,43 158,02 
300 109,74 120,71 126,20 131,69 
350 94,06 103,476 108,17 112,87 
400 82,30 90,53 94,65 98,76 
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Отже, на основi наведених даних можна визначити грошовi надходження 
лiзингодавця протягом року вiдповiдно до запланованих варiантiв нальоту ПС, 
що наведенi у табл. 3.5: 
Таблиця 3.5 
Рiчнi грошовi надходження лiзингодавця ДП «Украерорух» 
Нальот годин 
Грошовi  надходження, у.о. 
10% 15% 20% 
200 37001,80 38683,70 40365,60 
250 36212,00 37858,00 39504,00 
300 36214,20 37860,30 39506,40 
350 36213,10 37859,15 39505,20 
400 36212,00 37858,00 39504,00 
 
Згiдно наведених у табл. 3.5 даних, можна графiчно представити грошовi 
надходження лiзингодавця вiд здiйснення лiзингової угоди та оцiнити 
можливiсть отримання прибутку в залежностi вiд iснуючих постiйних витрат 

































Рис. 3.3. Залежнiсть нальоту годин гелiкоптера Мi-17 та грошових надходжень 
лiзингодавця при рiзних ставках вiдсотку 
 
У табл. 3.6 наведена структура постiйних витрат лiзингодавця, необхiдних 
для здiйснення господарської дiяльностi: 
 117 
Таблиця 3.6 
Структура постiйних витрат лiзингодавця ДП «Украерорух» 
(грн./рiк) 
№ з/п Стаття витрат Значення 
Плата за невиробничi фонди, у т.ч.: 9579,78 
1 Ел. споживання 7099,32 
2 Комунальнi послуги 571,20 
3 Теплоспоживання 958,86 
4 Зв’язок 950,40 
Фонд оплати працi, у т.ч.: 162660 
5 Заробiтна плата адмiнiстративного персоналу 120000 
6 Заробiтна плата господарського персоналу 42660 
ВСЬОГО  172239,78 
 
Таким чином, якщо постiйнi витрати лiзингодавця на рiк складають 
приблизно бiля 17.2 тис. у.о., то можна вiдзначити, що при застосування будь-
якої ставки вiдсотку за лiзинговими платежами лiзингодавець зможе 
отримувати певний прибуток, який зростає пропорційно відсотковій ставці 
банку (табл. 3.7): 
Таблиця 3.7 
Грошовi надходження лiзингодавця ДП «Украерорух» 
 
Ставка вiдсотку,% Прогнозованi надходження, у.о. 
Прогнозований прибуток  
(у.о.) залежно від кредитного 
відсотку банку 
10 4503,73 3152,61 
15 6185,63 4329,94 
20 7867,53 5507,27 
 
Отже у даному випадку лiзингодавець може уникнути витрат пов’язаних з 
заробiтною платою персоналу, ТО та ремонтом, витрат зi страхування, а також 
можливо всiх витрат пов’язаних з пiдтримкою льотної придатностi АТ та 
персоналу, якщо це буде обумовлено умовами лiзингової угоди. 
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Таким чином, наведенi розрахунки довели, що застосовуючи метод 
“Облiку витрат – визначення виручки” лiзингодавець має можливiсть: 
1) враховувати всi необхiднi витрати на пiдтримку та придатнiсть 
економiчного та технiчного стану об’єкту лiзингу; 
2) оцiнити всi необхiднi витрати, пов’язаннi з забезпеченням 
працездатностi об’єкту лiзингу в залежностi вiд iснуючого обсягу робiт; 
3) визначати певну суму виручки що може бути отримана при наданнi 
авiатехнiки в лiзинг; 
4) визначати обсяг робiт лiзингоотримувача, що гарантовано будуть 
забезпечувати певнi надходження лiзингодавцю. 
Таким чином, у випадку надання у лiзинг авiатехнiки, яка є власнiстю 
лiзингодавця вiн, у свою чергу, зацiкавлений у отриманнi плати за 
користування майном, яка виникає лише при наявностi виручки у 
лiзингоотримувача. 
В свою чергу, виходячи з основних характеристик, що впливають на 
вартiсть та доцiльнiсть  капiталовкладень: час та ризик – необхiдно зазначити, 
що iснуюче у лiзингодавця майно, залишкова вартiсть якого з плином часу 
постiйно зменшується – збiльшує витрати на своє утримання. 
Таким чином, використовуючи модель вiдтворення основних фондiв 
авiакомпанiї, можна вiдзначити, що лiзинг може виступати однiєю з 
альтернативних можливостей використання власного майна авiа-пiдроздiлу 
приємства «Украерорух», який при дотриманнi та виконаннi певних умов може 
приносити значнi прибутки. 
Реалiзацiя подальшої стратегiї оновлення основних фондiв 
реструктуризованої лiзингової авiакомпанiй передбачає розрахунок вартостi 
“сухої льотної години” нових типiв ПС, виходячи з того, що регулярнi рейси в 
межах України та м. Києва зазвичай є збитковими, а виконання рейсiв на 
замовлення з будь-яким завданням та обсягом робiт потребує обґрунтування 
доцiльностi встановленої вартостi льотного часу. 
Крiм того, зацiкавленiсть лiзингодавця виникає у випадку наявностi 
привабливого вiдсотка рентабельностi надання авiатехнiки у лiзинг та 
можливостi вiдшкодування при такому вiдсотку витрат лiзингодавця на 
здiйснення основної дiяльностi. 
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При цьому, особливу увагу необхiдно звернути на можливiсть 
накопичення певного прибутку в Державному пiдприємствi «Украерорух» iз 
метою подальшого оновлення авiацiйної технiки та розширення дiяльностi 
шляхом виходу на новi ринки збуту авiапослуг або надання авiапослуг iншого 
асортименту. Отже, таким чином реалiзується, одна з цiлей авiа пiдроздiлу 
пiдприємства щодо виходу не певний споживчий сегмент цiльового ринку 
збуту. 
 
Висновки до Розділу 3 
Аналiз факторiв росту суспiльної продуктивностi працi показує, що три 
чвертi її залежить вiд пiдвищення технiко-технологiчного рiвня виробництва, 
його інноваційності, решта припадає на ряд інших факторiв, а саме: органiзацiю 
працi, впровадження iнновацiй тощо. Тому постiйне і своєчасне оновлення та 
ефективне використання основного капiталу є вагомим джерелом економiї 
суспiльної працi i важливим показником росту продуктивностi. Звiдси, 
активiзацiя вiдтворення основного капіталу (основних виробничих фондів) та 
пiдвищення його вiддачi є нагальним завданням нацiональної економiки будь-
якої держави.  
Проведений аналіз перспектив розвитку ринку для цивільної авіації 
України виявив, що він здiйснюється за кiлькома структурними складовими: 
розвиток авiакомпанiй, розвиток аеропортiв, розвиток аеронавiгацiйного 
обслуговування та розвиток пiдприємств вiтчизняної авiабудiвної 
промисловостi. 
Збiльшення обсягiв iнвестування iнновацiй (нових технологiй в управлiннi, 
маркетингу, виробництвi продукцiї i наданнi послуг, їх просуваннi i 
вдосконаленнi технологiчних процесiв їх створення) активiзує процес 
вiдтворення основного капiталу пiдвищує ефективнiсть виробничо-фiнансової 
дiяльностi пiдприємств i зрештою створює умови для бiльш повного задово-
лення нагальних соцiальних потреб. 
Останнiм часом набувають розповсюдження такi методи технологiчних 
змiн як розподiлена система технологiчного розвитку та iнтегрована система 
технологiчного розвитку.  
Розвиток технологiй у теперiшнiй час є рушiйною силою економiчного 
зростання державного пiдприємства «Украерорух». У процесi технологiчного 
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розвитку нова технологiя з’являється в комплексi з iншими, основу 
технологiчного процесу складають базовi технологiї, якi, в свою чергу, є 
основою багатьох прикладних технологiй. Прикладнi технологiї 
використовують для модернiзацiї iснуючих виробництв.  
Пiд хендлiнгом в авiацiї розумiють комплекс заходiв наземного 
обслуговування авiарейсiв. Хендлiнгова компанiя – це агент пiдприємств 
аеропортового комплексу. Вона працює з авiаперевiзниками, заключаючи 
договiр на органiзацiю аеропортового та наземного обслуговування, 
представляючи iнтереси авiакомпанiй при взаємовiдносинах з пiдприємствами 
аеропорту. Всi технологiчнi процеси координуються службою супервайзерiв. 
Пiд час обслуговування рейсiв дiлової авiацiї до обов’язкiв хендлiнгової 
компанiї, крiм звичайних послуг, передбачається: спiв-дiя в оперативному 
отриманнi дозволу на перелiт та посадку повiтряних суден за маршрутом 
слiдування, термiновi дозволи; органiзацiя VIP послуг в аеропортах для 
пасажирiв та членiв екiпажу; координацiя дiй кетерингу або самостiйна 
доставка живлення на борт; вiзова пiдтримка для членiв екiпажiв (оформлення 
вiз в консульському пунктi в аеропорту), якщо є вiдповiдний договiр з 
мiнiстерством внутрiшнiх справ; бронювання готелiв для членiв екiпажiв; 
надання транспорту для екiпажу, а при необхiдностi i для пасажирiв бiзнес-
рейсiв; координацiя слотiв; пiдготовка брифiнгiв для екiпажу; пiдтримка 
упродовж рейсу; розрахунок i калькуляцiя зборiв аеропортiв тощо. 
Лiзингова дiяльнiсть компанiй не лише сприяє оновленню парку ПС 
авiакомпанiї та можливостi освоєння певного сегменту цiльового ринку, а 
також дає можливiсть для вiдтворення та накопичення грошових коштiв для 
подальшого розширеного вiдтворення виробництва i наданя послуг. 
Визначаючи ефективнiсть лiзингової дiяльностi для авiакомпанiї-
лiзингодавця передбачається, що при лiзингу i при покупцi основних фондiв 
сукупний доход вiд використання авiацiйної технiки є тотожнім. 
Реалiзацiя подальшої стратегiї оновлення основних фондiв реструктуризованої 
лiзингової авiакомпанiй передбачає розрахунок вартостi “сухої льотної 
години” нових типiв ПС, виходячи з того, що регулярнi рейси в межах України 
та м. Києва зазвичай є збитковими, а виконання рейсiв на замовлення з будь-
яким завданням та обсягом робiт потребує обґрунтування доцiльностi 




У дипломнiй роботi на основi проведеного критичного аналiзу сучасної 
теорiї та практики органiзацiйно-економiчного управлiння технiко-
технологiчним розвитком авiадиспетчерського пiдприємства, ведення 
iнновацiйної дiяльностi пiдприємствами авiатранспортної галузi України i 
свiту, вирiшене актуальне завдання вдосконалення управлiння розвитком 
диспетчерської  авiакомпанiї. 
Було проведено огляд теоретичних засад органiзацiї управлiння розвитком 
пiдприємства та визначенi передумови виникнення диспетчерської служби. 
Дослiджено стан i тенденцiї розвитку iнновацiй у сферi надання авiацiйних 
послуг, запропонованi конкретнi  рекомендацiї щодо розвитку ДП 
«Украерорух». 
Під управлінням розвитком (керованим розвитком) розуміється процес або 
підтримки підприємства у плановому напрямку функціонування, або штучної 
зміни еволюційного вектора розвитку підприємства для досягнення метацілі 
існування системи – формування адекватного умовам, що стохастично 
змінюються, рівня конкурентоспроможності і забезпечення тривалої 
присутності підприємства в економічному просторі національної або світової 
економіки. При управлінні розвитком підприємства вирішуються два 
комплексні завдання, а саме: усунення диспропорцій, при відхиленнях від 
запланованої поведінки підприємства та створення протиріч (диспропорцій) як 
джерела подальшого розвитку підприємства.  
Фундаментальною базою технiчного розвитку будь-якого пiдприємства 
стають усi прiоритетнi напрямки науково-технiчного прогресу. Технiчний 
розвиток вiдображає процес формування та вдосконалення технiко-
технологiчної бази пiдприємства, що має бути постiйно зорiєнтованим на 
кiнцевi результати його виробничо-господарської, комерцiйної чи iншої 
дiяльностi. 
Проведене дослiдження дозволяє зробити наступнi висновки: 
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1. Незважаючи на велику увагу до проблеми розвитку пiдприємств, слiд 
констатувати досить загальний, описовий характер дослiджень, вiдсутнiсть 
єдиних теоретичних та методичних пiдходiв до органiзацiї iнновацiйної 
дiяльностi на авiадиспетчерських пiдприємствах. Пiдходи теорiї iнновацiйного 
розвитку не враховують галузевих особливостей цього процесу, недостатньо 
уваги придiляється людському фактору при впровадженнi iнновацiй у 
виробництво, впливу на економiчний розвиток органiзацiйно-економiчних та 
соцiальних нововведень. 
2. Аналiз стану органiзацiї аеронавiгацiйного обслуговування повiтряних 
сполучень i основних тенденцiї розвитку аеронавiгацiйної дiяльностi в Українi 
доводить, що факторами, якi стримують технологiчний розвиток є: 
- недостатнє фiнансування iнновацiйної та наукової сфери; 
- низький рiвень використання iнновацiй пiдприємствами; 
- хиткi позицiї країни в торгiвлi високотехнологiчними послугами та 
продукцiєю тощо. Щоб вирiшити вказанi проблеми, країнi необхiдно розвивати 
нацiональну iнновацiйну систему, необхiдний пошук нових форм науково-
технологiчного спiвробiтництва з високо-розвинутими країнами шляхом 
кооперацiї. 
3. У зв’язку iз тим, що ДП ОПР України «Украерорух» фактично не має 
конкурентiв, напрямки його розвитку для пiдвищення прибутковостi i 
ефективностi робiт вбачаються у: 
- вдосконаленнi системи управлiння; 
- диверсифiкацiї напрямкiв дiяльностi; 
- отриманнi доходiв вiд неосновної дiяльностi; 
- розвитку його технiко-технологiчної (матерiальної) бази. 
4. Аналiз рентабельностi показав, що пiдприємство функцiонує досить 
ефективно, а саме: 
 коефiцiєнт рентабельностi активiв за останнiй аналiзований рiк 
збiльшилась, що вказує пiдвищення ефективностi використання всiх активiв 
пiдприємства; 
 коефiцiєнт рентабельностi власного капiталу, так само, збiльшився лише 
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у 2018 р., що вказало на вiддачу (норма прибутку) на вкладений власний 
капiтал. Максимiзацiя цього показника – головне завдання управлiння 
пiдприємством; 
 коефiцiєнт рентабельностi дiяльностi, що збiльшується в 2018 р., 
свiдчить про зростання ефективностi господарської дiяльностi пiдприємства, а 
зменшення у попереднi роки – про зниження такої ефективностi; 
 коефiцiєнт рентабельностi продукцiї має тенденцiю до збiльшення за 
показниками 2004, 2016 та 2018 рокiв, тобто з перiодичнiстю у два роки, що 
свiдчить про ефективну реалiзацiю продукцiї та послуг ДП «Украерорух» у цi 
роки. Але головною задачею є постiйне збiльшення значення цього показника 
на даному пiдприємствi. 
Особливо високий рiвень рентабельностi за реалiзацiєю продукцiї, тобто на 
1 грн. вкладених коштiв пiдприємство отримує до 70 коп. прибутку. На 1 грн. 
власного капiталу пiдприємство отримує до 10 коп. прибутку, а ефективнiсть 
господарської дiяльностi пiдприємства показує, що на 1 грн. коштiв, що 
залученi в операцiйнiй дiяльностi  пiдприємство отримує до 30 коп. прибутку. 
5. Визначено головнi цiлi розвитку пiдприємства з органiзацiї 
диспетчерського обслуговування, до яких вiдносяться: iнновацiйне 
спрямування стратегiчного та матерiально-технiчного розвитку; пiдвищення 
конкурентоспроможностi надання послуг через залучення наукоємних 
технологiй та знань, а також автоматизацiї всiх процесiв; спрямованiсть 
iнвестицiйних потокiв, передусiм, на технiко-технологiчний розвиток. 
6. В проектному роздiлi дипломної роботи запропонованi напрямки 
розвитку технiко-технологiчної бази Державного пiдприємства «Украерорух». 
Запропоновано обрати стратегiю диверсифiкацiї iнновацiйного розвитку 
пiдприємства, а саме: 
– створення хендлiнгового пiдроздiлу як напрямок диверсифiкацiї розвитку 
ДП «Украерорух»; 
– органiзацiя вертолiтного лiзингу як  стратегiя оновлення основних фондiв 
i напрямок диверсифiкацiї розвитку ДП «Украерорух»; 
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– лiзинг як i оренду, i кредит, можна вiднести до основних видiв 
фiнансово-господарської дiяльностi, що використовуються у пiдприємництвi, а 
для їх здiйснення потрiбнi значнi фiнансовi кошти, тобто iнвестицiї. При 
використаннi кредитних ресурсiв, розстроченої покупки i лiзингу – платежi за 
майно розтягуються в часi, а майбутнi грошi сьогоднi коштують набагато 
менше. Крiм того, при лiзингу у пiдприємства залишаються кошти в оборотi, 
що дають можливiсть одержати бiльше доходу за рахунок їх використання в 
процесi виробництва.Об’єктом лiзингу у даннiй дипломнiй роботi виступає – 
обладнання,  а саме авiатехнiка; 
– використовуючи модель вiдтворення основних фондiв авiакомпанiї, 
зазначимо, що лiзинг виступає однiєю з альтернативних можливостей 
використання власного майна авiа-пiдроздiлу приємства «Украерорух», який 
при дотриманнi та виконаннi певних умов може приносити значнi прибутки; 
– в процесi дослiдження обґрунтовано доцiльнiсть саме цiєї стратегiї для 
розвитку базового підприємства; 
– для повноцiнного забезпечення ефективностi iнновацiйної дiяльностi, 
окрiм повної i всебiчної оцiнки ефективностi, необхiдно в повному обсязi 
врахувати i спланувати всi можливi витрати на реалiзацiю запропонованих 
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Типова посадова інструкція 
начальника зміни центру забезпечення та контролю польотів 
Operations Controller 
 
1.1. Посада начальника зміни центру забезпечення та контролю польотів (далі 
“Центр”) запроваджена з метою виконання функцій пов‘язаних з оперативним контролем за 
виконанням добового плану польотів, ініціюванням, у разі необхідності, відповідних змін 
щодо цього плану (відхилень, змін маршрутів, встановлення обмежень на виконання 
польотів, затримок або відмін рейсів) та координацією дій і зв‘язку всіх необхідних 
підрозділів авіакомпанії, як для цілей забезпечення виконання добового плану польотів, так і 
у випадках нестандартних або надзвичайних обставин. 
 
2. ОБОВ‘ЯЗКИ 
Начальник зміни зобов‘язаний: 
2.1. Забезпечити координацію дій відповідних підрозділів щодо забезпечення 
виконання добового плану польотів авіакомпанії. 
2.2. Планувати, контролювати та здійснювати нагляд за кожним повітряним судном 
(далі “ПС”) та виконанням добового плану польотів у цілому. Виконання цих функцій має на 
увазі тісну взаємодію з комплексом технічного обслуговування та інженерного забезпечення 
(який повинен забезпечити своєчасне виконання всіх технічних робіт і перевірок на ПС та 
надати добовий і тижневий план їх використання), забезпечення сумісно з відділом 
планування та обліку екіпажів ретельного контролю дотримання льотного та робочого часу 
екіпажів ПС, взаємодію з відповідними структурами європейської організації безпеки 
повітряного руху (далі “ЄВРОКОНТРОЛЬ”) тощо. 
2.3. Виконувати повноваження щодо ініціювання змін у добовому плані виконання 
польотів, якщо передбачаються відхилення від його виконання з метеорологічних, технічних 
або інших причин, з метою забезпечення найбільш оптимального використання парку ПС з 
можливістю максимального задоволення плану пасажирських перевезень при забезпеченні їх 
економічності та належного рівня безпеки польотів (відміняти, переносити, затримувати, 
направляти за іншими маршрутами або об‘єднувати рейси, інформуючи, при необхідності, 
керівництво авіакомпанії про виконані або заплановані дії). 
2.4. Інформувати відповідні підрозділи та керівництво авіакомпанії, представників 
авіакомпанії в Україні та за кордоном, хендлінгових агентів в аеропортах призначення про 
хід виконання добового плану у разі виникнення відхилень від затвердженого розкладу руху 
ПС, що виконують рейси авіакомпанії. 
2.5. Направляти в товариство з обмеженою відповідальністю “Інтеравіа” загальні 
інструкції та розрахункові дані щодо максимально допустимих характеристик ПС стосовно 
їх ваги та центрування з метою виконання необхідних розрахунків центрування і запобігання 
перевантаження ПС. 
2.6. Забезпечити документування всієї необхідної інформації (в письмовому та 
електронному вигляді) стосовно виконуваних рейсів, особливо ретельно фіксуючи всі 
відхилення від добового плану польотів з доданням відповідних документів щодо цих 
відхилень (інформації про метеорологічні умови, навігаційну обстановку, стан авіаційної 
техніки тощо). 
2.7. У разі відхилень від затвердженого розкладу руху ПС авіакомпанії, направляти 
відповідним підрозділам, представникам авіакомпанії в Україні та за кордоном, а також 
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хендлінговим агентам аеропортів інструкції стосовно координації та диспозиції щоденного 
руху ПС і відправляти відповідні повідомлення щодо цих відхилень до ЄВРОКОНТРОЛЮ. 
2.8. У разі виникнення позаштатної або надзвичайної ситуації, діяти згідно з 
затвердженими керівництвом авіакомпанії керівництвами, інструкціями, положеннями та 
планами дій у відповідних ситуаціях.  
2.9. У разі виникнення акту незаконного втручання (далі “АНВ”), забезпечує, у 
відповідності до табелю повідомлень, негайне інформування керівництва авіакомпанії та 
відповідних служб аеропорту, а також силових відомств.  
До прибуття членів надзвичайного командного центру авіакомпанії приймає 
невідкладні міри щодо отримання інформації, яка надходить з місця події та передачі її до 
відповідних адресатів. Забезпечує негайне інформування керівництва авіакомпанії про 
поточні дії, що приймаються з метою ліквідації АНВ, його локалізації, та заходи, які були 
прийняті для попередження негативних наслідків.  
2.10. При виникненні ситуації, що не окреслена діючими положеннями та  
інструкціями, самостійно розробляти план дій та впроваджувати ці дії згідно з обставинами, 
що склалися, з максимальним дотриманням вимог авіаційної безпеки, Загального 
керівництва по виконанню польотів авіакомпанії, іншими відповідними документами та 
стандартами, затвердженими авіакомпанії, з негайною доповіддю директору Центру і 
керівникам авіакомпанії та іншим відповідним інстанціям.  
2.11. Почати діяти за планом надзвичайних ситуацій, якщо ПС не зробило посадку 
протягом однієї години від розрахункового часу виконання посадки і його місцезнаходження 
невідоме. 
2.12. Знати технологію роботи та вміти, у разі необхідності, виконувати обов‘язки 
старшого диспетчера.  
2.13. Перед початком роботи в зміні ретельно ознайомитись з аеронавігаційною та 
метеорологічною ситуацією за маршрутами польотів ПС авіакомпанії, їх технічним станом 
та обмеженнями, що існують щодо процесу виконання польотів, та надати відповідну 
інформацію по закінченні зміни начальнику зміни, який заступає на чергування.  
2.14. Знати організаційну структуру  авіакомпанії та технологію виробництва 
підрозділів авіакомпанії, з якими він взаємодіє у ході виконання своїх задач. 
ПОСАДОВА ІНСТРУКЦІЯ 
старшого диспетчера 
служби аеронавігаційного забезпечення 
 
1.1. Посада старшого диспетчера служби аеронавігаційного забезпечення (далі 
“Служба”) центру забезпечення та контролю польотів (далі “Центр”) запроваджена з метою 
виконання функцій пов‘язаних з аеронавігаційним та метеорологічним забезпеченням та 
проведенням передпольотних консультацій (далі “Брифінг”) для льотних екіпажів, що 
виконують рейси авіакомпанії, а також стеження за процесом кожного польоту, що 
знаходиться під його юрисдикцією, з метою забезпечення безпеки його виконання.  
1.2. На посаду старшого диспетчера призначається особа, яка має: 
- середню-спеціальну або повну чи базову вищу освіту відповідного напрямку 
підготовки (спеціаліст або бакалавр) та підвищення кваліфікації; 
- стаж роботи за професією диспетчера для спеціаліста – не менше 1 року, для 
бакалавра - не менше 2 років, або допущена до виконання обов‘язків після закінчення 
підготовки за програмою диспетчера по забезпеченню польотів та отримання відповідного 
свідоцтва; 
- володіє персональним комп‘ютером та задіяними в Центрі та Службі 
комп‘ютерними програмами в обсязі їх користувача;  
- знає правила обміну повідомленнями по комп‘ютерним мережам з усіма адресатами, 
з якими співпрацює Центр і Служба;  
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- та володіє англійською мовою в об‘ємі, необхідному для виконання посадових 
обов‘язків.  
1.3. Старший диспетчер при виконанні службових обов‘язків повинен мати діюче 




Старший диспетчер зобов‘язаний: 
2.1. На основі інформації, отриманої від комплексу технічного обслуговування та 
інженерного забезпечення, проаналізувати технічний стан повітряних суден (далі “ПС”), що 
заплановані на виконання польотів, з точки зору впливу технічного стану на льотно-технічні 
характеристики ПС.  
2.2. Здійснювати допомогу командиру повітряного судна (далі “КПС”) в підготовці 
оперативного плану польоту та плану польоту для органів обслуговування повітряного руху, 
направити останній, якщо це потрібно, до відповідних органів обслуговування повітряного 
руху.  
2.3. Підготувати та проаналізувати всю необхідну для виконання польоту 
аеронавігаційну, метеорологічну, іншу необхідну інформацію та документацію і забезпечити 
нею КПС, що виконує рейси авіакомпанії, якщо це передбачено умовами виконання польоту. 
Навігаційні розрахунки польотів повинні виконуватись з урахуванням найбільш економічних 
умов їх виконання.  
2.4. Проводити Брифінг, а також здійснювати практичну оперативну допомогу КПС під 
час підготовки до вильоту та у процесі виконання польоту. 
2.5. У процесі проведення Брифінгу та підготовки до вильоту інформувати та 
забезпечувати КПС всією інформацією, документацією та повідомленнями про технічний 
стан ПС, стан повітряного простору по маршруту польоту, стан аеропортів, а також про 
існуючі відхилення від нормального режиму роботи аеронавігаційного обладнання, що 
можуть вплинути на регулярність або безпеку виконання польоту.  
2.6. У процесі підготовки до вильоту забезпечити КПС всіма можливими останніми 
повідомленнями про фактичні метеорологічні умови (далі “МУ”) та прогнозами погоди 
стосовно метеорологічних явищ, що можуть вплинути на регулярність рейсу та  безпеку 
польоту, включаючи несприятливі умови як на маршруті польоту, так і на основних, 
проміжних та запасних аеродромах, що використовуються у процесі виконання рейсу. 
2.7. У процесі виконання рейсу відслідковувати фактичні метеорологічні та 
аеронавігаційні умови по маршруту польоту, в аеропортах призначення, проміжних посадок і 
запасних і за допомогою існуючих каналів зв‘язку інформувати КПС про суттєві зміни в цих 
умовах та надавати йому всю іншу необхідну інформацію, яка може вплинути на процес 
безпечного виконання польоту.  
2.8. У разі виникнення аварійної ситуації: 
2.8.1. Ініціювати виконання процедур у відповідності до вимог керівництв з виконання 
польотів, інших керівництв та інструкцій. 
2.8.2. Надавати КПС, при можливості, всю існуючу інформацію, яка може бути 
необхідна для безпечного завершення польоту, включаючи інформацію щодо зміни плану 
польоту.  
2.9. Якщо ПС затримується у проміжному аеропорту більш ніж на шість годин, 
проаналізувати ситуацію та, у разі необхідності, передати для КПС за допомогою існуючих 
каналів зв‘язку нову необхідну аеронавігаційну документацію та інформацію (оперативний 
план польоту, інформацію NОТАМ, необхідні зведення та прогнози погоди тощо).  
2.10. Допомагати начальнику зміни щодо контролю за виконанням польотів, у веденні 
необхідної документації чергової зміни Центру тощо.  
2.11. Своєчасно та повно інформувати чергового начальника зміни Центру та 
начальника Служби про хід виконання польотів у разі виникнення умов, що можуть 
вплинути на безпеку виконання польоту або на графік виконання добового плану (розклад 
руху ПС). 
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2.12. Перед початком роботи в зміні ретельно ознайомитись з аеронавігаційною та 
метеорологічною ситуацією за маршрутами польотів ПС авіакомпанії, їх технічним станом 
та обмеженнями, що існують щодо процесу виконання польотів, та надати відповідну 




У відповідних документах ІКАО та розроблених на їх базі документах FAR та JAR, а 
також в зазначених нижче документах України, визначені вимоги до льотних диспетчерів: 
а) Додаток 1 ІКАО (“Видача свідоцтв авіаційному персоналу”) визначає вимоги щодо видачі 
свідоцтв льотним диспетчерам; 
б) документ ІКАО Doc 7192 частина D-3 (“Керівництво по навчанню – співробітник по 
забезпеченню польотів/диспетчер”) визначає загальні обов‘язки та деталізує теоретичну 
програму підготовки льотного диспетчера; 
в) Додаток 6 ІКАО (“Експлуатація повітряних суден”) визначає загальні обов‘язки льотного 
диспетчера та вимоги до нього; 
г) документ авіаційної адміністрації США FAR (“Регулювання діяльності федеральної 
авіації”) найбільш детально з існуючих документів визначає права, обов‘язки, 
відповідальність та вимоги до льотних диспетчерів та до ЦКПВП у Частині 65 
(Сертифікація: авіаційний персонал інший ніж члени екіпажу „Диспетчер”) та у Частині 121 
(Експлуатаційні вимоги: внутрішні, міжнародні та чартерні експлуатанти); 
д) вимоги європейських об‘єднаних авіаційних властей JAR також визначають вимоги до 
льотних диспетчерів та ЦЗКП в Частині JAR OPS 1 (“Вимоги європейських об‘єднаних 
авіаційних властей щодо комерційної транспортної авіації”). На даний час до цього 
документу розробляються зміни та доповнення у відповідні положення, що стосуються 
льотних диспетчерів, які будуть за змістом  наближені до положень FAR; 
е) Стаття 33 Повітряного Кодексу України “Сертифікація і допуск авіаційного персоналу до 
авіаційної діяльності”  щодо сертифікації авіаційного персоналу; 
є) Наказ Міністерства транспорту України № 486 “Правила видачі свідоцтв авіаційному 
персоналу в Україні” у Частині 10 визначає вимоги щодо кандидатів на отримання 
сертифікату льотного диспетчера; 
ж) Наказ Міністерства транспорту України № 204 “Правила сертифікації експлуатантів” у 
пунктах 6.1.6., 6.2.1., 6.4., 6.5.3., 6.6.1. визначає вимоги щодо питань забезпечення та 
контролю польотів; 
з) Пункти Наказу  Міністерства транспорту України 29.05.98 № 204 зі змінами, внесеними 
згідно з Наказом Міністерства транспорту України 09.01.01. №3 “Правила сертифікації 
експлуатантів”, що стосуються діяльності ЦЗКП:  
- 4.3. підпункт “і” стосовно штурманського, аеронавігаційного та метеорологічного 
забезпечення; 
- 6.1.6. стосовно управління виробництвом; 
- 6.1.14., та 6.1.17.; 
- 6.2.1. стосовно забезпечення та контролю запропонованих польотів; 
- 6.2.1.1. та 6.4.; 
- 6.6.1., 6.6.5. та 6.6.10. при виконанні польотів за правилами ETOPS; 
- 6.8.1. підпункти “а”, “г”, “д”. 
 Кандидат повинен працювати не менше двох років, при умові одного року 
безперервної праці, у якості члена льотного екіпажу ПС транспортної авіації, або 
метеорологом в організації, що забезпечує польоти ПС транспортної авіації, або диспетчером 
УПР транспортної авіації, або проробив не менше року асистентом льотного диспетчера, що 
обслуговує ПС транспортної авіації, або закінчив курс підготовки по затвердженій програмі. 
Кандидат на отримання свідоцтва повинен продемонструвати:  
а) – вміння робити точні та достатні з експлуатаційної точки зору аналізи погоди на 
основі серій щоденних синоптичних карт та зведень погоди; забезпечувати проведення 
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обґрунтованих з експлуатаційної точки зору інструктажів про погодні умови, що домінують 
в районах зазначеної повітряної траси; прогнозувати погоду для транспортної авіації, 
приділяючи особливу увагу аеропортам призначення та запасним;  
б) – вибирати оптимальну траєкторію польоту для даної частини маршруту та 
готувати точні, заповнені від руки та/або за допомогою комп‘ютера оперативні плани 
польотів та  
с) – забезпечувати оперативний контроль та здійснювати всі інші види допомоги при 
виконанні польотів у складних метеорологічних умовах у відповідності до обов‘язків 
власника свідоцтва льотного диспетчера. 
Льотний диспетчер повинен виконати, як мінімум, один політ по маршруту на якому 
він проводить забезпечення польотів авіакомпанії, на протязі 12 місяців. 
Льотний диспетчер повинен (по можливості) виконувати якомога більше польотів по 
маршрутам своєї авіакомпанії. 
 
ЗАГАЛЬНІ ПОЛОЖЕННЯ ПРО ОСНОВНІ ОБОВ’ЯЗКИ ТА 
ВІДПОВІДАЛЬНІСТЬ ЛЬОТНОГО ДИСПЕТЧЕРА 
(документ ІКАО Doc 7192 частина D-3)  
 
Хоча значна частина рутинної роботи льотного диспетчера полягає в підготовці 
необхідної документації та інформації необхідної для виконання польоту, його найбільш 
важлива задача є контроль за виконанням польотів. 
Льотний диспетчер звільнює командира ПС від значних турбот його рутинної роботи 
даючи йому можливість консультацій по важливим та другорядним питанням з 
професіоналами, які добре знають всі фактори, що впливають на політ і які добре знають всю 
мережу польотів у якій даний політ є лише частиною. 
Льотний диспетчер не тільки сприяє безпечному виконанню та регулярності польотів, 
але й вносить позитивний внесок в економічність та ефективність польотів ПС експлуатанта 
шляхом покращення комерційного завантаження, зменшення кількості зайвого пального на 
борту ПС, або навпаки, беручи додатковий, виправданий з економічної точки зору запас, 
виходячи з умов різниці вартості пального в різних аеропортах, заміною ПС експлуатанта у 
випадках оперативних відхилень у виконанні добового плану польотів. Виконуючий свої 
обов‘язки льотний диспетчер повинен постійно знати місцезнаходження ПС та слідкувати за 
ходом виконання польотів. Все це потребує постійного проведення аналізу, оцінки, 
консультацій та прийняття рішень. Льотний диспетчер повинен весь час дотримуватись своїх 
поглядів і не дозволяти ніяким стороннім факторам впливати на прийняття ним 
оптимального рішення. 
Враховуючи необхідність здійснювати польоти ПС безпечним та ефективним 
методом, льотний диспетчер повинен завжди: 
а) здійснювати обґрунтоване планування польотів; 
б) при порушенні розкладу польотів здійснювати планування таким чином, щоб 
надавати найкращі альтернативні послуги; та 
в) підтримувати по мірі можливостей регулярність виконання польотів. 
При розробці критеріїв, які будуть допомагати командиру ПС в прийнятті рішень по 
деяким основним елементам кожного польоту, льотний диспетчер повинен: 
а) проводити при необхідності консультації з метеорологічним органом та посилатись 
на метеорологічну інформацію; 
б) направляти інформацію по відношенню до планів виконання польотів у відповідні 
підрозділи експлуатанта; 
в) направляти необхідні вказівки щодо відношення використання ПС та екіпажів у 
відповідні підрозділи експлуатанта; 
г) розглядати разом з командиром ПС експлуатаційні заходи щодо зниження шуму на 
місцевості та методи забезпечення їх виконання; 
д) встановлювати вимоги щодо завантаження ПС, виходячи з фактичних 
метеорологічних умов, стану злітної смуги, тощо; 
 137 
е) знати комерційне завантаження для кожного польоту; 
є) доводити до відома командира ПС умови погоди по маршруту польоту та в зоні 
аеродрому; пояснювати як заплановані інші польоти або з чим вони зіткнулись під час 
виконання ПС польоту по маршруту з уточненням висоти, процедур, швидкості ПС, тощо, а 
також робити пропозиції, які можуть бути корисними командиру ПС при плануванні свого 
польоту; 
ж) давати консультації командиру ПС у відношенні маршрутів, абсолютних висот, 
траси польоту та технічних зупинок, які будуть необхідні, а також про те, які запасні 
аеродроми вважаються придатними для різних аеропортів та чому; 
з) розраховувати необхідну кількість пального, загальну вагу ПС та його центрування 
(у разі, якщо остання функція не виконується іншими спеціалістами); 
и) привертати увагу командира ПС на будь-які порушення в роботі аеропортів, злітно-
посадкових смуг, навігаційних засобів або засобів зв‘язку, роблячи особливий акцент на 
можливість використання аеропортів у зв‘язку з введенням обмежень часу їх придатності для 
виконання польотів, що пов‘язані з обмеженнями по шуму; та  
і) звертати увагу командира ПС на можливість затримок або порушення регулярності 
польотів при виконанні польоту по маршруту, або на те, що можна очікувати від інших 
польотів, які здійснюються одночасно на цьому маршруті. 
В процесі виконання польоту льотний диспетчер повинен бути спроможним 
здійснити допомогу командиру ПС, наприклад: 
а) шляхом направлення відповідних вказівок, що стосуються змін у планах 
використання ПС та його екіпажу у відповідні підрозділи експлуатанта у випадку, якщо має 
місце політ на запасний аеродром, повернення рейсу, його затримка на маршруті або відміна 
вильоту; 
б) шляхом надання рекомендацій командиру ПС щодо змін у трасах польоту, 
абсолютних висот та запасних аеродромів; 
в) шляхом надання рекомендацій командиру ПС у відношенні комерційних та 
технічних питань, про які він може не знати та які можуть вплинути на експлуатаційні 
рішення, такі, наприклад, як вимушений політ на запасний аеродром; 
г) шляхом ведення контролю за залишком пального, що має бути; та  
д) шляхом надання або забезпечення надання додаткової інформації пілоту 
(включаючи інформацію про особливі явища погоди, порушення режиму роботи 
навігаційних засобів та засобів зв‘язку тощо). 
Коли мають місце порушення регулярності польотів, льотний диспетчер повинен 
заздалегідь планувати та брати до уваги фактори, що мають відношення до цієї ситуації з 
метою впровадження найбільш практичного плану або шляхів виходу із ситуації, що 
склалася. Деякими основними факторами, що потрібно враховувати, є: 
а) На який час буде затримка даного польоту і коли цей політ, як очікується, 
розпочнеться? 
б) На який час може бути відкладений цей політ?  
Це питання є одним з найважливіших для льотного  диспетчера, оскільки воно 
пов‘язане з обмеженнями робочого і льотного часу екіпажів, що виникають при затримках 
вильотів, а тому потрібно прогнозувати та планувати необхідність підготовки нового екіпажу 
або внесення змін до розкладу рейсів. 
г) У разі затримки польоту більше максимально допустимого обмеження або у 
випадку відміни даного польоту яка буде найкраща альтернатива для пасажирів та вантажу? 
д) Яким чином ця затримка вплине на інші підрозділи експлуатанта і чи зможуть вони 
здійснити свою діяльність у відповідності до розкладу? 
е) Чи є інше ПС для того, щоб почати цей політ в базовому чи наступному аеропорту 
по маршруту і який найкращий час, щоб почати цей політ? 
є) Який є останній час для того, щоб почати цей політ і для забезпечення відповідного 
заслання ПС у разі необхідності? 
ж) Чи буде цей політ економічно виправданим для експлуатанта? 
 138 
з) У випадку необхідності відміни польоту який буде найкращий час для 
використання альтернативних видів транспорту? 
и) Яким чином плани, що були розроблені льотним диспетчером щодо цього польоту, 
будуть використані наступним диспетчером, який буде обслуговувати цей політ? 
Затримки та порушення регулярності польотів негативно впливають на робочий стан 
екіпажу та на комфорт пасажирів і можуть значно вплинути на циклічність використання 
ПС.  
Тому льотному диспетчеру необхідно мати тісну взаємодію з відповідними 
підрозділами експлуатанта, які відповідають за ротацію льотних екіпажів та ПС, з метою 
підтримання добре збалансованого використання льотних екіпажів та ПС для забезпечення 
нормального виконання всіх польотів. 
У випадку виникнення інциденту з ПС, пов‘язаного з його безпекою, льотний 
диспетчер несе виключну відповідальність за експлуатаційні аспекти любих дій, що були 
початі з землі. Він також повинен бути готовим здійснити любу можливу допомогу 
командиру ПС та льотному екіпажу під час аварійної ситуації та несе відповідальність за 
надання інформації про ситуацію відповідним органам влади. 
Для виконання своїх прав та обов‘язків, льотний диспетчер повинен бути відповідним 
чином теоретично та практично підготовленим по всім питанням, які потрібні для здійснення 
ним достатнього контролю та нагляду за експлуатацією ПС.  
Як спеціаліст, льотний диспетчер повинен продемонструвати високу ступінь 
відповідальності, надійності та можливості прийняття у разі необхідності логічних 
відповідних рішень.  
У відповідності до Додатку 6 ІКАО, льотному диспетчеру, що виконує свої функції у 
відповідності до затвердженого методу контролю за виконанням польотів, який вимагає щоб 
обслуговування виконувалось сертифікованими льотними диспетчерами, видається 
свідоцтво у відповідності до положень Додатку 1 ІКАО.   
Згідно з вимогами JAR, оперативний флайт-план повинен бути підготовлений для 
кожного польоту який триває більш ніж 25 хвилин. 
 Виконання вищевказаних обов‘язків попередньо дасть змогу оцінити чи буде 
запланований політ виконуватись за звичайними процедурами або, якщо необхідно буде 
приймати альтернативні рішення, льотний диспетчер зобов‘язаний прийняти необхідні 
подальші дії. 
 У випадку передбаченого виконання польоту з частково несправним обладнанням 
згідно переліку мінімального обладнання з яким дозволяється виконання польотів або у разі 
виникнення особливих умов, можливостей екіпажу тощо, льотний диспетчер повинен 
доповісти про це керівнику льотної служби та/або старшому пілоту експлуатанта з метою 
отримати його рішення щодо умов виконання цього польоту. 
 Льотний диспетчер, разом з інженерами підрозділу які відповідають за 
документування технічного стану ПС, несе відповідальність за ротацію ПС експлуатанта з 
урахуванням фактору виконання технічних робіт згідно затвердженого  графіку їх 
виконання. 
 Льотний диспетчер несе відповідальність за те чи буде окремий політ виконуватись за 
звичайними процедурами, чи потрібно буде дати додаткові рекомендації командиру ПС 
щодо специфіки виконання цього польоту. Такі рекомендації повинні бути надані командиру 
ПС персонально або направлені по каналам зв‘язку в аеропорт призначення. Вони повинні 








Додаток  Б 
 
ПЛАТА ЗА АЕРОНАВІГАЦІЙНЕ ОБСЛУГОВУВАННЯ 
 
Процес справляння плати за АНО регламентується законодавством України та 
міжнародними нормативно-правовими документами. 
Згідно Повітряного кодексу України (ст.36, п.п.1,2) аеронавігаційне обслуговування 
польотів повітряних суден (на маршруті, на підході та в районі аеродрому) здійснюється 
провайдерами аеронавігаційного обслуговування на платній основі. Розмір одиничних ставок 
плати за послуги з аеронавігаційного обслуговування польотів повітряних суден (на 
маршруті, на підході та в районі аеродрому) встановлюється однаковим для всіх 
користувачів повітряного простору України і визначається відповідно до законодавства 
України, стандартів та рекомендованої практики Міжнародної організації цивільної авіації і 
документів ЄВРОКОНТРОЛЮ.  
Нормативна база:  
 Чиказька Конвенція про міжнародну цивільну авіацію (стаття 153Кб, rus),  
повна версія Конвенції; 
 "Керівництво ICAO щодо економічних аспектів аеронавігаційного обслуговування"  
(Doc. 9161-АТ/7249), документ ICAO; 
 "Політика ІКАО щодо аеропортових та аеронавігаційних зборів"  
(Doc. № 9082, eng), документ ICAO; 
 "Принципи визначення вартісної основи для маршрутних зборів та обчислення 
одиничних ставок" (Doc. № 07.60.018 ), документ ЄВРОКОНТРОЛЮ; 
 "Умови застосування системи плати за послуги з організації повітряного руху на 
маршруті"  (Doc. № 07.60.02Кб), документ ЄВРОКОНТРОЛЮ; 
 Витяг із Повітряного кодексу України щодо стягнення плати за АНО (ст. 36) (94Kb); 
 "Про встановлення Ставок плати за послуги з аеронавігаційного обслуговування 
повітряних суден у повітряному просторі України", Наказ Міністерства транспорту та 
зв’язку України від 15.09.2010 № 669; 
 «Про встановлення повноважень органів виконавчої влади та виконавчих органів 
міських рад щодо регулювання цін (тарифів)», Постанова Кабінету Міністрів України від 
25.12.1996 № 1548. 
Плата за АНО нерезидентами України 
Обслуговування авіакомпаній, які не є резидентами України, здійснюється на підставі 
заявок на виконання польоту (RPL, FPL). (Резидентом України є авіакомпанія, яка 
зареєстрована в Україні). 
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Виставлення рахунків та стягнення плати за АНО здійснюються через міжнародну 
компанію Techservice B.V. (Нідерланди) на підставі законодавства України та контракту між 
Украерорухом та Techservice B.V. 
Більш детальну інформацію щодо порядку розрахунків плати за АНО можна отримати 
на сайті Служби аеронавігаційної інформації Украероруху, розділ GEN 4.2. Збірника 
аеронавігаційної інформації АІР України.  
Плата за АНО резидентами України 
Для гарантованого отримання послуг з аеронавігаційного обслуговування користувачам 
повітряного простору необхідно укласти договір про надання послуг з аеронавігаційного 
обслуговування (далі - договір).  
Порядок укладання договору про надання послуг з АНО  
Договір про надання послуг з аеронавігаційного обслуговування укладається між 
Украерорухом та користувачами-резидентами України, а також фізичними особами-
резидентами України, які є власниками або орендаторами повітряних суден.  
У тексті договору чітко визначені умови надання/отримання аеронавігаційних послуг та 
порядок розрахунків за надане аеронавігаційне обслуговування.  
Договір укладається не більше ніж на один рік. Діє з 1 січня до 31 грудня кожного 
поточного року.  
Укладення договору є однією із обов’язкових умов для отримання сертифікату 
експлуатанта, який видається Державіаслужбою.  
Якщо договір був укладений у поточному році та користувач чи фізична особа не 
мають заборгованості за надане АНО, то зразки договору на наступний рік надсилаються до 
користувачів та/або фізичних осіб на адресу, яка була вказана у попередньому договорі. 
Якщо користувач укладає договір вперше, то для його укладання уповноваженому 
представнику користувача необхідно звернутись до відділу обліку повітряного руху та 
роботи з користувачами повітряного простору «Украероруху».  
 
 
 
